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— Forum der Lesermeinungen — 


Parkuhr-Skandal 
(Siehe „Ganz kurz“, Heft 17) 


Einmal ist jeder, der für irgendeine Leistung Geld annimmt, verpflichtet, eine 
Quittung zu geben. Zumindest wenn eine solche verlangt wird. Zum zweiten 
ist das Nichtzahlen der Parkgebühr an Parkplätzen mit und ohne Uhr eine 
Verfehlung, die strafrechtliche Folgen nach sich ziehen kann. Es ist daher 
notwendig, den Beweis antreten zu können, daß man gezahlt hat. Bei Licht 
besehen dürfte Ihre zweite Mitteilung „Schon bezahlt“ nicht so ernst zy 
nehmen sein, wenn es nämlich vor den Kadi geht. Es gibt Urteile, die das 
„\edesmalige“ Einwerfen verlangen, man darf die bezahlte Zeit des „Vor. 
parkenden“ nicht gratis ausnutzen. Dazu bedarf es also unter allen Um- 
ständen einer Quittung. 

Wird aber für die Einnahme quittiert, ist es mit der Unterschlagung schon 
nicht mehr ganz leicht. Und wie hieß es doch? Die Einnahmen sollten für 
die Schaffung von Parkflächen benutzt werden. 

Man kann also, so glaube ich, mit Fug und Recht die Forderung aufstellen 
daß nur solche Parkuhren dem Gesetz und unserem Rechtsempfinden ent. 
sprechen, die eine Quittung abgeben. Daß dies technisch durchaus möglich 
ist, ist wohl jedem klar, ich erinnere z.B. nur an die Abgabe von Wiege- 
korten durch vollautomatische Personenwagen. 

Inzwischen ist die Zahl der Parkuhren in Deutschland wohl kaum mehr 
genau zu ermitteln. Sollte es nicht trotzdem möglich sein, die Parkuhr- 
industrie auf die neue Fährte zu setzen und Schritt für Schritt „astreine“ 
Parkuhren zu schaffen, die dem Benutzer die Quittung geben, auf die er 
einen Anspruch hat, und die dem Kassierer das Klauen sauer macht, damit 
die Einnahmen der Zweckbestimmung zugeführt werden können? 

Nebenbei bemerkt: Ich bin mal nach dem Parken davongefahren, als die 
Uhr gerade abgelaufen war. Da rief mich eine Streife an, ich hielt, stieg 
aus, und dann gelang es mir, mit obigem Argument die höfliche Polizei 
davon zu überzeugen, daß ihre Beweismittel genauso schwach wie die 
meinen waren. Wenn die das auch gleich begriffen haben, warum sollte es 
der Gesetzgeber nicht tun? Dr. Berndt H. Bonitz, Nienburg 


Die in Heft 17 wiedergegebene Meldung bezog sich nur auf die Einstellung der 
Wiesbadener Behörden. Red. 


Zwangsweise belegte Brötchen? 


Anläßlich eines dreitägigen Aufenthaltes in Köln hatte ich wieder einmal 
Gelegenheit, mich einer Einrichtung zu erfreuen, die uns Kraftfahrern zur 
„Erleichterung“ geschaffen wurde. Um das Messegelände sowie um den Dom 
gibt es ja reichlich „bewachte“ Parkplätze. Wie schon in anderen Städten 
war es mir wiederum leicht möglich, jedesmal mein eigenes Auto zu ent- 
wenden, da der Parkwächter voilauf damit beschäftigt war, neuankom- 
mende Fahrzeuge zu kassieren; war dies geschehen, wurde das betreffende 
Auto für ihn uninteressant. Von einer Bewachung kann hierbei keine Rede 
sein, ich werde mich aber hüten, in diesem Zusammenhang von Betrug zu 
reden, Sollte der Sinn dieser Einrichtung jedoch darin liegen, abgestellte 
Fahrzeuge zwangsweise zu versichern, so sollte man vielleicht einmal ver- 
suchen, eine Konzession zu bekommen, um Kraftfahrern gleich bei der An- 
kunft ebenso zwangsweise belegte Brötchen verkaufen zu können, damit sie 
bis zur Rückkehr zum Wagen nicht verhungern. Im Prinzip wären beide 
Verfahren gleichermaßen gerechtfertigt. 

Auch hierbei dürfte es sich wieder einmal um einen staatl. bzw. städtisch 
unterstützten Übergriff der Versicherungen handeln. Gibt es keine Möglich- 
keit, sich hiervor zu schützen? Manfred Strobel, Baden-Baden 


D-Schild für Österreich 


Am Freitag, dem 15. 8., fuhren wir von Garmisch nach Ehrwald. Am öster- 
reichischen Grenzübergang verlangte man von uns und allen anderen das 
Länderzeichen D. Wir haben in diesem Jahr schon oft bei Bregenz die 
Grenze überschritten, ebenso bei Salzburg und nach der Schweiz. Immer 
ohne D. Sollte für Österreich jetzt eine Änderung eingetreten sein, oder 
wollte man beim Grenzübergang Garmisch-Ehrwald Abziehbilder für DM 
-.70 umsetzen? Wir wären Ihnen für eine Belehrung sehr dankbar. 


Hans Görg, München-Pasing 


Den Gesetzen nach sind alle Länder berechtigt, Nationalitätszeichen zu verlangen. 
Wie in der Schweiz und in Frankreich hatte man auch in Österreich in den ver 
gangenen Jahren häufig auf die Nachprüfung ihres Vorhandenseins verzichtet. Wenn 
jetzt hier und da die Bräuche wieder etwas strenger werden, dann wohl deswegen: 
weil das Nationalitätszeichen in Verbindung mit dem Nummernschild die Identifizie- 
rung ausländischer Fahrzeuge erleichtert. Red. 


Nur für Lastwagen 


Immer wieder stelle ich fest, daß bei Umleitungen zunächst Umleitung uSW- 
lang und breit auf dem Sperrschild zu lesen ist, und dann kommt ganz am 
Schluß — möglichst noch ohne vergrößerte Schrift — „für LKW über 1,5 to 
oder ähnliches. Wieso fängt man auf dem Erklärungsschild nicht gleich 
damit an, daß die Umleitung nur für Lastwagen gilt? Die Personenwagen 
könnten ohne Stop durchfahren und allen wäre geholfen. 

Und noch etwas: Es wird soviel verboten in Deutschland, aber daß Last- 
wagen endlich mal einen Kotflügel an ihren hinteren Reifen befestigen 
müssen, darum kümmert sich keiner. Abgesehen davon, daß hinter einem 
Lastwagen ohne Kotflügel schon eine kleine Pfütze den nachfolgenden 
frischgewaschenen Personenwagen verschmutzen kann, ist die Frontscheib® 


m Augenblick undurchsichtig und, was meiner Meinung nach zur Unfall- 
sache werden kann, lose $teine werden von dem Zwillingsreifen (zwi- 
: Ehen den beiden Reifen sind oft Steine eingeklemmt) hochgeschleudert und 
} können dem Nochfolger in die Frontscheibe fliegen. 

> 


£ Horst Dörper, Wuppertal-Barmen 


h Schnellverkehrsstraßen 


Es möchte noch hingehen, daß an Umgehungsstraßen Wohnhäuser gebaut ” 
"Werden. Nach dem Gesetz von Angebot und Nachfrage dauert es aber | 
meist nicht lange, bis sich dort dann auch die ersten Geschäfte und Hand- |) 
 werksbetriebe ansiedeln. Damit ist aber die Straße ihres Charakters als 
- Schnellverkehrsweg beraubt. Beispiele Bergedorf (an der Strecke Hamburg- 
Berlin) und Segeberg, wo auch noch bei der Fahrt in Richtung Hamburg die 
 Wiedereinmündung in die alte Durchgangsstraße mit einem „Halt“-Schild ! 
ersehen ist. Der aus dem Ort kommende Kurzstreckenverkehr hat also 
_ Vorfahrt vor dem namentlich im Sommer sehr starken Verkehr aus dem 
Raum Hamburg zu den Ostseebädern. Mg 

_ Und noch was ganz anderes: Wie wäre es mit einem halb- oder viertel- 
jährlich an die zuständigen Behörden in Form einer feierlichen Urkunde 
= (ähnlich Artikel „154 km Autobahn“) zu verteilenden Preises für die schlech- | 
teste und gefährlichste Bundesstraße? Hier gleich zwei Vorschläge: B 73 
 Hamburg-Cuxhaven und B 71 Bremerhaven-Rotenburg/Hann. 


Holger Willers, Hamburg-Berne 


- Dixi-Eigenbau 


r i n. 2 = = 
In Norddeutschland traf ich auf einem Zeltplatz diesen Dixi. Das Inter- E Ein modernes 
 essante dabei ist natürlich die Karosserie. Allem Anschein nach ist sie völlig 
Fabelwesen? 


Eigenbau. Aber man muß doch zugeben, daß das traditionelle Dixi-Gesicht 
gewahrt wurde. Die Motorhaube dieses roten Wagens ist bis dicht unter 
die Windschutzscheibe nach unten gezogen, die Kotflügel dagegen ponton- 
 förmig nach vorn. Alt waren allem Anschein nach Räder, Türen und Dach. 

Ansonsten machte er einen recht netten, flotten Eindruck. Ich freue mich 
_ immer wieder, wenn ich so einen Veteranen noch entdecke. 


Manfred Rieß, Borg b. Quakenbrück 


Dafür könnte man STEELY RAPID fast halten! Eine inter- 
essante Konstruktion von verblüffender Wirkung: STEELY 
RAPID, die neue leistungsstarke Heizung für sämtliche 
VW-Modelle. STEELY RAPID arbeitet nach dem Prinzip 
moderner Flugzeugheizungen. 

Durch bessere Nutzung und Übertragung der Auspuffwärme 
heiztSTEELY RAPID das Wageninnere fast „vomStand weg” 
auf — die Scheiben bleiben eisfrei, Sie haben klare Sicht 
undfahren dadurch sicherer. Auch eine spürbareLeistungs- 
steigerung und geruchfreie Erwärmung wird mit STEELY 
RAPID erreicht, wenn der Motor sich in einwandfreiem 
Zustand befindet. 

Wissenschaftliche Teste an der Technischen Hochschule 
Braunschweig mit STEELY RAPID ergaben: 


@ ca. 50°/, höhere Erwärmung der Heizluft, 


| Die Lenkrad-Uhr 


In seinem sehr interessanten —- obwohl recht theoretischen - Kommentar 
zum Autobahn-Unfall von Eßlingen hat Herr von Frankenberg, dessen 
- Können als Journalist und Rennfahrer zu bewundern ist, doch einmal etwas 
eschrieben, was ich einfach nicht verstehe. Was ist denn die „berühmte“ 
osition des Lenkradhaltens „Zwischen zwanzig vor vier und zehn vor 
zwei?“ Die Uhr, nicht wahr? Ich sehe das als: 


® doppelt schnelles Aufheizen des Wageninnern. 
: Der verarbeitete nichtrostende Edelstahl bürgt außerdem 
; füreine lange Lebensdauer und erübrigt Reparaturen. Gern 
\ baut jede VW-Werkstatt STEELY RAPID kurzfristig in Ihren 


Volkswagen ein. STEELY RAPID komplett DM 135.— + 
DM 10.— Einbaukosten. 


i Zwar sehr schön - etwas nonchalant, vielleicht - aber wieso berühmt? 
C. A. Hallström, Näsby Park, Schweden 


{ Bi Leser Hallströms Lenkrad-Uhr ist es gerade etwa zehn nach drei, eine für den $ 
ltagsgebrauch ungewöhnliche Handstellung. Richard von Frankenberg meint natürlich 
15, Sache so, daß die linke Hand die Stellung des großen und die kleine Hand die des 
einen Zeigers markiert. Red. 


% Bitte senden Sie 
” ihren Prospekt über 
. STEELY RAPID 


Mehr Wärme, Leistung und Sicherheit 


Großer Preis von Deutschland 
Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 17) 


& 

R Ohne der Meinung von Herrn Peets von der WELT das Wort reden zu d h nme 
Wollen, möchte ich doch dem vorgestrigen Herrn Dr. Benno Müller zu be- urc . 
Senken geben: Wer über den Nimbus des Spitzensportlers spricht und 

e gerei Paukanten für Fechtsportler, Ritterkreuzträger ex definitione („mosi- 

Vi te salutant“) für Helden hält und Gladiatoren den heutigen Grand-Prix- 

@hrern gleichstellt, der sollte, schon wegen des biereifrigen Festhaltens 

N der Förster-Liesel-Interpretierung des „gefährlichen Lebens” (Nietzsche), 


“ ANSCHRIFT 
Pricht er vom Rennsport, beim Seifenkistenderby bleiben. „Irgendwie“ ist ’ 


@S nämlich eine Frage des Horizonts. Dipl.-Dolm. Claus Merten, Trier ! (Weltpatente angemeldet) 


S 


"So wurde ich Linksfahrer! 


.. = - Es ist an einem Sonntagnachmittag auf der Autobahn. Ich überhole mi 2 
Auch für Ihr Fahrzeug: 110 km/st eine kilometerlange Kolonne von einmütig 9% km/st fohrendi 
Personenwagen. Ehe ich die Spitze ganz erreicht habe, laufen die Kolonn 


und ich auf zwei mit 60 km/st fahrende Lastzüge auf. 


Der Anführer der Kolonne biegt auf die Überholbahn, um die Lastzüge zu, 

überholen. Inzwischen habe ich ihn erreicht und fahre mit 90 km/st hinter 

ihm her, in der Absicht, geduldig zu warten, bis er an den beiden Lastzügen 

I vorbei ist. Ehe nun die Kolonne wiederum mir folgen kann, ist ein „Schnei 
r} r} - ler“ auf mich aufgelaufen. Er setzt eine dieser verteufelten Lichthupen 3 $ 
| Betrieb, die nach einmaliger Hebelverstellung selbständig weiterblinken, 
ie meIs eNnU Z = - Wie ich diese Dinger fürchte und hasse! Man kann sogar vergessen sie 
" wieder abzustellen. Als ich nicht gleich verschwinde, nimmt der Schnelle 

- auf Tuchfühlung herangekommen, wie es im Rückspiegel scheint, sein Mehr 


.. klanghorn zur Hilfe. i 
un erze& er & t Ich bin an sich kein Nervenbündel, aber mir wird nun doch etwas warm 
- in meinem Anzug. „Dabei hat er ja recht”, denke ich, „er ist ja tatsächlich 


viel schneller als ich“, und schlüpfte rasch zwischen die beiden Lastzüge, 
Im Nu ist er vorbei und hängt nun hinter meinem Vordermann. Aber 


CHAMPION-Kerzen haben einen großen Wärme- er kommt nicht allein! Die 90 km/st-Kolonne hat aufgeschlossen! Kolonnen 
wertbereich. Daher sind sie für schnelle Fahrten fahren bei dieser Geschwindigkeit dicht. Um von 60 auf 90 zu beschley. 
2 ; et  nigen und mich dann wieder nach links hineinzuschieben, ist der Raum 

auf der Autobahn ebenso geeignet wie für h Een gen ga für meine er ai . erh in der Mausefalle, 
; ; BE . Als die Schlange nach einer Viertelstunde noch nicht abgerissen ist — alles 
Meere 1-Biaginerkohr. Paweriirs Blaktroden über 60 km/st Fahrende muß ja an den Lastzügen vorbei — kommt mir 


und 5-Rippen-Isolator sichern maximale R er ar a ade ae fahre en or und zwinge 
% 5 \ R 5 - damit den Laster hinter mir, das gleiche zu tun. Als ich einige 100 m freie 
Zündenergie und damit Startfreudigkeit und - Bahn vor mir habe, beschleunige ich auf die notwendigen -90 km/st un 
beste Ausnutzung des Kraftstoffs. ‚ quetsche mich — verkehrswidrigerweise und von einem Hupkonzert begrüßt 
: © — nach links in die Kolonne hinein. 

. Der Fall mag vielleicht konstruiert wirken, aber er ist mir in ähnlicher Art 
immer wieder passiert. Heute allerdings nicht mehr. Heute weiche ich nur 
Fahrzeugtyp Bemerkungen dann aus, wenn entweder die Lücke rechts so groß ist, daß ich mein Tempo 
‚ annähernd beibehalten und hinter dem ganz Schnellen wieder nach links 
er Ba, wenn 2 re nur A kommt. Enk 
: - weder er fährt ein oder zwei Kilometer m/st statt 140, oder ich fahre 

Ford Taunus 12 M, 15 M, 17 M " die zehnfache Strecke 80 oder gar 60 statt 110. Ich entscheide mich So 

175-295 Citroen 11,45 - Hudson - Peugeot meinem Vorteil. Es war mir ein Bedürfnis, mir dies einmal von der Seele zu. 
schreiben. Peter Petersen, Neumünster/Holst, 


Typ und 
Wärmewert 


Fiat 500, 600 - Citroen DS 19, JD 49, 


2 CV - Simca 8, 9, Sport " Geschwindigkeitsbegrenzung Frankfurt-Heidelberg 


2 Panhard-Sprint : 
aa © (Siehe auch Heft 16, Seite 27, und Heft 17, Seite 8) 
LIO Mercedes 170, 480 - Opel - BSA " Ich fahre viel auf der Autobahn Frankfurt-Heidelberg und stelle nach Ein- 
445-475 Morris : Renault - Tatra - Vedette - ührung der 100 km/st-Begrenzung folgendes fest: 3 
‚ Linke Bahn Ketten von ö0 bis 80 Fahrzeugen, Abstand 2 bis 3 m, angefüh) 
BMW 8 - Fiat 4400, 1400, 4900 von einem Kleinstwagen mit knapp 80 km/st, wenn es gut geht. Rechte Bahn 


"frei, d. h. ca. alle 500 m ein Lastwagen. Wenn zu diesem Widersinn gesagt 
Skod " wird, die linke Bahn werde nur zum Überholen benutzt, so ist das graue 

295-240 oda - Theorie, denn der Kleinstwagen, der rechts ausbiegt, muß erst die 60 bis 
AA " 80 Fahrzeuge hinter sich durchlassen, so lange fährt er hinter einem diesel- 


|L85 | Goliath - Isabella- Lloyd - duftenden Lastkraftwagen her, und ist dann links frei, so hat er nach 10. 
VW 25, 30 PS - Porsche “ Minuten wieder eine entsprechende Kette hinter sich und wird nicht mehr 

175-240 " nach rechts gehen. Das gibt dann ein lustiges Geblinke und Gehupe und 

" einen großen Nervenverschleiß, denn in der Kette muß ich stets darau 


(vorm. L 40 $) Porsche - Simca - Matador 4400 


Mercedes 480a, 190, 219, 220, 


" gefaßt sein, daß das Auto an der Spitze (40 Fahrzeuge vor mir) plötzlich 
220 A, 220 S, 300, 300 S ") bremst und ich auf meinen Vorgänger auffahre. Das werden wir bei Glatt- 
475-240 (Kurzgewinde-Motoren) "eis erleben. E: 


- Vorschlag: Es zu lassen, wie es vorher war, oder rechte Fahrbahn minde- 
Adler - Ardie - BMW 507% - Fiat TV " stens 70 km/st, linke Fahrbahn mindestens und höchstens 100, Iangsamere 
Heinkel-Tourist - Horex - Isetta Fahrzeuge weg von der Autobahn. Claus Berger, Heidelberg 


Isabella TS - Lambretta - Prima 
1115] Maico - NSU - Porsche-Super 


= Ü i er 
240-260 Vespa - Zündapp 100 km/st statt 120 km/st Gebrauchstempo würden noch tragbar sein, w 


" man sie auf dieser Strecke erreichen könnte. Es mag Zufall sein, aber ich” 
> kam bisher über 80 km/st selten hinaus; denn ständig hatte ich Kolonnen 
BMW 6, 600 : Mercedes 2149, 220 S, mit diesem Tempo vor mir. E 


(Langgewinde-Motoren) - Alfa i " Ich glaube, daß sehr viel Fahrzeuge stark geschmeichelte Geschwindig- 
IN5| Romeo - Austin - engl. Ford ES | keitsmesser haben und bei einem Tachostand von 100 km/st nur 90 km/S 
(vorm. NA 8) Healey - Jaguar - Lancia - M. G. d | fahren. Wenn dann noch aus Angst („Polizei kontrolliert“) etwas darunter 


, geblieben wird, ist das Tempo nicht weit über 80 km/st. | 
' Wenn man die hunderte Millionen kostende Autobahn zwischen. Frankfurt” 
N und Mannheim ats Schnellverkehrsstraße nicht entwerten will, dann st 

90 Prozent aller Motorräder, man, wenn man die Geschwindigkeitsbeschränkung für unerläßlich hält, 

Roller, Mopeds sowie Janus aber andererseits eine Mindestgeschwindigkeit von 90 km/st bei der fest- 
190-240 gelegten Höchstgeschwindikeit von 100 km/st (wenigstens für die Überhol- 
bahn) festlegen. Solche Vorschriften können aber erst dann erlassen wel 
den, wenn alle Tachometer stimmen, Mir ist aufgefallen, daß ich bei ge 


4175-240 Morris - NSU-Prinz 


DKW 3=6 - Fichtel & Sachs 


Ilo - Goliath 700, 900 - Lloyd 400 A 3  nauer Innehaltung der erlaubten Geschwindigkeit vorwiegend Mercedes 

IK) Maico - Messerschmitt ) und Volkswagen überholte, die mir oft durch Zeichen zu erkennen geben 
175-295 Tempo-Wiking R \ wollten, daß ich zu schnell fahre. Die Verkehrsdisziplin ist übrigens auf die* 
f iR ser Strecke ganz miserabel. Auf keiner Autobahn außer auf dieser Streck 

DKW 3 = 6 (forciert) Ara RN wird so frech und unbekümmert um den schneller aufkommenden Verkehl® 

K9| Vespa 400 it A in die Überholbahn ausgeschert, wie zwischen Frankfurt und Mannheim. 7 

5 - 4 i burg 

995-260 Goggomobil 250, 300, 400 S Ai H. Tiedemann, Ham ; 

' # 

„Rekord‘ mit - Dieselmotor? 4 


Ihre Teste über den Opel Rekord der verschiedenen Jahrgänge, besondelt 
aber das neue große Testheft, habe ich als Fahrer des Rekord 53 immer MI 
höchstem Interesse gelesen und fand sie, was Beschreibung und Kritik aN 
| belangt, ganz ausgezeichnet. Was dagegen Ihre Wünsche für die Zukuni 
/ anbelangt, bin ich diesmal anderer Meinung. Hinsichtlich der Karossefl | 
liegt jetzt der.Rekord mit seiner schönen festen und geräumigen Bauart ll 
seiner Klasse an der Spitze, besonders wenn man bedenkt, daß er 


Durch VARTA über den Fachhandel - 900 kg wiegt, was für Beschleunigung und geringen Benzinverberäiie 


entscheidend ist. Hinsichtlich seines Motors liegt er nur an der Spitze, W 


4 


| 
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Besen Elastizität und Dauerhaftigkeit betrifft. Aber ein so elastischer Motor, 
in man fast nie zu schalten braucht, benötigt nicht die automatische Kupp- 
a. die Sie auf Ihren Wunschzettel schreiben. Dagegen wäre es dringend 
vendig, daß der Motor. mindestens 5 PS stärker gemacht wird, denn 
tens bleibt .er damit noch in der gleichen Haftpflichtklasse, zweitens 
rd er durch geringere Drosselung und höhere Verdichtung sparsamer im 
rbrauch und vor allem schneller und damit sicherer beim stets kritischen 
rholvorgang. Die Busse und Lastwagen sind nämlich in den letzten 
n schneller geworden, und diesem Zuwachs an Geschwindigkeit muß 
r Opel folgen. Es ist daher m. E. verfehlt, abfällige Bemerkungen 
PS-Rennen“ in Ihren Berichten einzuflechten. Ich würde drei 
ngen vorschlagen: “ 
E (= elastisch) mit dem bisherigen Motor, der besonders 


a 50 bis 55 PS mit Vierganggetriebe, ein Wagen mehr für sportliche 
Fahrer, die auf Leistung mehr Wert legen als auf Dauerhaftigkeit. ; 
Einen Rekord D mit einem sehr sparsamen aber doch schwächeren Die- 
selmotor, wahlweise mit Drei- oder Vierganggetriebe. 

"Was meinen andere Rekord-Fahrer zu meinen Vorschlägen? 


Dr. med. H. Sachtleben, Siegen 


m; Schuß auf fahrendes Personenauto 
7 : DR m in Richtung 
geplatzt? armani A 


ein Schuß abgegeben. Die Windschutzscheibe des 
Autos wurde, wie die Polizei mitteilte, zertrüm- 
mert. Der Fahrer des Wagens, Oberingenieur Karl» 
Heinz. Sperling aus Osnabrück-Nahhe, seine Frau 
und ein in dem Auto mitfahrendes Ehepaar mit 
einem Kinde wurden Nicht verletzt. Die Kriminal- 
polizei fahndet nach dem Schützen. a 


(Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 17 und 18) 


Als ich diese Notiz in der „Celleschen Zeitung“ vom 25. 8. 58 fand, mußte 
ich an den Brief des Herrn Tiedemann aus Hamburg denken, der in Heft 17 
unter „Briefe an die Redaktion“ abgedruckt worden war. 

Es würde mich keineswegs wundern, wenn der Schütze, der den Schuß auf 
; den Wagen des Herrn Sperling aus Osnabrück abgab, trotz anstrengender 
Nachforschungen der Polizei nicht gefunden wird, da es sich m. E. ganz ein- 
" fach um eine geplatzte Sekurit-Windschutzscheibe handelt. 

Ich kann mir vorstellen, daß es jemandem, selbst einem Oberingenieur, der 
mit den Tücken einer Sekuritscheibe nicht vertraut ist, kaum möglich ist, 
eine explodierende Windschutzscheibe von einem Schuß zu unterscheiden. 
Es zeigt sich hier, daß eine Windschutzscheibe aus Einschichtenglas in dop- 
 pelter Weise gefährlich ist. Sie bedeutet erstens eine akute Lebensgefahr 
für den Autofahrer und kann zweitens unschuldige Menschen in den Ver- 
en bringen, mit Feuerwaffen Mordanschläge auf Autofahrer verübt zu 
aben. 

Ich sehne den Zeitpunkt herbei, wo sich das Bundesverkehrsministerium 
- dazu aufrafft, vernünftige Maßnahmen, wie das Verbot von Windschutz- 
scheiben aus Einschichtenglas, zu treffen als sich darum zu bemühen, „die 
übermäßige Verwendung von Schall- und Blinkzeichen beim Überholen 
außerhalb geschlossener Ortschaften einzudämmen“. 


Adolf Helms, Boye über Celle 
$. 


4 der Bundesstraße 31 am Stadtrand von Omabrüdk 


i 


; Das Angebot an Personenwagenreifen 
(Siehe Heft 17, Seite 10) 


Zu Ihren Tabellen weisen wir auf folgendes hin: 

Personenwagenreifen in normaler Ausführung sind geeignet für Fahrzeuge 
mit Höchstgeschwindigkeiten bis 120 km/st bei Reifen bis 12” Felgendurch- 
E Messer und bis 150 km/st bei Reifen ab 13” Felgendurchmesser und größer. 
1 Personenwagenreifen in der sogenannten „Sportwagen-Ausführung” sind 
geeignet für Fahrzeuge mit Höchstgeschwindigkeiten bis 150 km/st bei Rei- 
fen bis 12” Felgendurchmesser und bis 175 km/st bei Reifen ab 13” Felgen- 
“ durchmesser und größer. 

- Reifen dieser Qualität werden von den deutschen Reifenfabriken mit den 
"nachstehenden firmeneigenen Bezeichnungen gekennzeichnet: 


Continental: Rekord 
Dunlop: RS 
Englebert: S 

Fulda: S 

Goodyear: Rapid 
India: RS 

Metzeler: S 
Phoenix: Sport 
Veith: Spezial 


2 Darüber hinaus werden für ausgesprochene Sportwagen mit Höchstgeschwin- 
igkeiten über 175 km/st Reifen in der sogenannten „Super-Sportwagen- 
usführung” geliefert. Für diese Reifen können keine allgemein gültigen, 
sondern nur auf das jeweilige Fahrzeug abgestellte Betriebsvorschriften 
‚genannt werden. Reifen dieser Qualität tragen neben den genannten Be- 
- Zeichnungen noch das zusätzliche Kennwort „Super“ vor dieser Bezeichnung. 
Die Dauergeschwindigkeitsgrenze von 160 km/st bei den von Ihnen auf- 
geführten „Hochgeschwindigkeitsreifen” (Sportwagen-Reifen) wird neuer- 
7Ngs nicht mehr genannt, da diese Grenze bei modernen Fahrzeugen kein 
Niterium der Fahrzeugkonstruktion mehr ist, sondern fast ausschließlich 
„Surch die Straßenverhältnisse und die Geschicklichkeit des Fahrers bestimmt 
"Wird. Im ungünstigen Falle ist damit zu rechnen, daß Höchst- und Dauer- 
„geschwindigkeit eines Fahrzeuges gleich sind, so daß die Bereifung auf 
E !ese Möglichkeit abgestellt sein muß. 


Fachnormenausschuß Kautschukindustrie, Frankfurt/M. 
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pi „Sportwagen-Reifen“ wurden von uns als „Hochgeschwindigkeitsreifen“ bezeichnet, 
!! sie auch für schnelle Personenwagen verwendet werden. Red. 


mit KALODERMA 
rasiert sich’s gut 


2 


giyzerinhaltig: ::0r«r; 
ausgiebiger, dichter und sahmiger Schaum, 
schnelles Erweichen des Barthaares. 

_. Ungewöhnlich sanftes und 


hautschonendes Rasieren. 


Ei 


Rasierseife DM 1.35 
Rasıercreme DM 1.50 


W 021334 


DM 1.75, 2.75 


GIBT 
IHNEN 
DIE 


MÄNNLICH 
GEPFLEGTE 
NOTE 


Wenige Tropfen nach dem Rasieren entspannen und tonisieren 

Ihre Haut — munter und belebt fangen Sie den Tag an. Kaloderma 

Rasierwasser ist antiseptisch, verhindert die Bildung von Haut- 

unreinheiten, fördert die Blutzirkulation und gibt eine gesunde, 

frische Gesichtsfarbe. Sein unaufdringlicher, angenehm männlicher 

Duft umgibt Sie mit einer Atmosphäre von sympathischer und 
gewinnender Gepflegtheit. 


* 


leich wirksam nach dem Elektro-Rasieren wie nach der gewohnten Naß-Rasur. 


Steuer, Recht, Versicherung 


Bei Unfallflucht zahlt die Versicherung nicht 


In einer Grundsatzentscheidung befaßte sich kürzlich der Bundesgerichts- 
hof (Il ZR 1/57) mit der bedeutsamen Frage, ob eine Versicherung von ihrer 
Leistungspflicht frei wird, wenn der Versicherte nach dem Unfall Unfall- 
flucht begeht. 


Der Bundesgerichtshof stellte fest, ein derartiges Verhalten des Versicherten 
könne die Versicherungsgesellschaft durchaus berechtigen, die Zahlungen 
aus dem Versicherungsvertrag zu verweigern. Fahrerflucht sei nämlich nicht 
nur ein schwerer Verstoß gegen das Strafgesetzbuch ($ 142), sondern auch 
eine Verletzung des Versicherungsverfrages. Aus dem Versicherungsvertrag 
erwachse dem Versicherten gegenüber seiner Versicherung die Pflicht, nach 
Kräften zur Aufklärung des Haftpflichttatbestandes beizutragen. Diese 
Pflicht verletze jeder, der sich nach einem Unfall davonmache. 


Eine Versicherung werde allerdings — so erklärten die Bundesrichter wei- 
ter — nur dann von ihrer Zahlungspflicht frei, wenn die Obliegenheitsver- 
letzung des Versicherten auf Vorsatz beruhe. Den Entlastungsbeweis, daß 
die Vertragsverletzung nicht auf Vorsatz beruhe, müsse dabei der Ver- 
sicherte führen. Dieser Entlastungsbeweis sei aber nicht bereits dann ge- 
lungen, wenn der Versicherte nachweise, daß ihm die Versicherungsbedin- 
gungen unbekannt gewesen seien. Ein vorsätzliches Handeln des Versicher- 
ten sei vielmehr schon zu bejahen, wenn er das allgemeine Bewußtsein 
gehabt habe, daß er die Schadensfeststellung weder unmittelbar noch 
mittelbar erschweren dürfe. Dieses Bewußtsein könne heute bei einem Ver- 
sicherten in der Regel vorausgesetzt werden. 


Fahrer darf seine Verantwortung auf Beifahrer abwälzen 


Es gibt Verkehrssituationen, in denen der Fahrer sich der Hilfe des Bei- 
fahrers bedienen muß, wenn er seinen Verkehrspflichten Genüge leisten 
will, In diesem Fall ist dann der Beifahrer selbst voll verantwortlich für 
etwa entstehende Schäden. 


So kommt es nicht selten vor, daß der rechtssitzende Beifahrer an Kreu- 
zungen dem Fahrer mitteilt, ob die von rechts kommende Straße frei ist. 
Unter gewissen Umständen, stellte das Oberlandesgericht Düsseldorf (2 Ss 
565/57) fest, kann eine solche Auskunft den Fahrer von seiner Verantwor- 
tung befreien. 


Voraussetzung dafür ist, daß der Fahrer selbst nach den besonderen Ver- 
hältnissen des Falles keine eigene Beobachtungsmöglichkeit hat (oder sie 
sich jedenfalls nicht in zumutbarer Weise verschaffen kann). Außerdem 
muß der Beifahrer seinen persönlichen Fähigkeiten nach geeignet sein, 


EUTEIBEN ELISE TEE BEZENSTERETIEENESNZERE i SE AST 2 SE REEWERÄFTENT 


Allein-Importeur und Großhändler 
für das 
BUNDESGEBIET: 


Chaceles List GMBH. 


BAD SALZUFLEN 
TELEFON 2425 und 2858 


Probefahrt und Vorführung jederzeit. 


eine derartige Beobachtung „verkehrsgerecht“ durchzuführen. Das Oben 
landesgericht Düsseldorf bemerkte dazu allerdings, daß bei einer bloßen 
„Ausguck“-Aufgabe keine besonderen Anforderungen an die Verkehrserfah 
rung des Beifahrers zu stellen sind. B 


Die Fahrbahn ist für die Kraftfahrzeuge da 


Wo ein Gehweg ist, haben Fußgänger nichts auf der Fahrbahn zu suchen, 
Als „Gehweg“ in diesem Sinn ist auch ein Bankett anzusehen, wenn es zum. 
Begehen geeignet ist. Diese grundsätzliche Entscheidung traf der Bundes. 
gerichtshof in einem Schadenersatzprozeß (VI ZR 207/55), in dem um das 
Mitverschulden des verletzten Fußgängers gestritten wurde. 


An diesem Grundsatz ändere sich auch dann nichts, so sagten die Bundes. 
richter, wenn das Bankett nur auf der linken Fahrbahnseite sei. Es stehe 
nirgends im Gesetz, daß die Fußgänger einen Gehweg nur dann benützen 
müßten, wenn dieser sich in ihrer Gehrichtung auf der rechten Seite befinde 
Was hier für das Bankett gesagt sei, gelte auch für einen neben der Fahr. 
bahn verlaufenden Sommerweg. Diese Wege dienten in der Regel nicht 
dem Kraftfahrzeugverkehr und seien daher für einen Fußgänger weit weni. 
ger gefährlich als die befestigte Straße. Ein Fußgänger, der — insbeson. 
dere bei Dunkelheit und starkem Verkehr — auf der Fahrbahn marschiere 
und den Sommerweg nicht benütze, müsse sich bei einem Unfall Mitschuld 
vorwerfen lassen. 4 


braucht nicht gleich mit Ermüdung zu rechnen 


Bei langen eintönigen Nachtfahrten auf der Autobahn ermüdet man erfah- 
rungsgemäß rascher als sonst. Dennoch braucht ein Kraftfahrer, der aus. 
geruht und frisch eine solche Nachtfahrt antritt, nicht damit zu rechnen 
daß schon nach zwei Stunden Fahrt wieder starke Ermüdungserscheinungen. 
bei ihm auftreten. Mit dieser Begründung hob der Bundesgerichtshof ein 
Urteil auf und verwies den Fall zur neuerlichen Verhandlung zurück an das 
zuständige Landgericht (4 StR 21/58). 2 
Ein Autofahrer war mit seinem VW voriges Jahr während der großen 
Hitzeperiode nachts auf der Autobahn gefahren. Schon nach kurzer Zeit 
prallte er auf einen langsam fahrenden Lastzug auf, wobei ein neben ihm 
sitzender Arbeitskollege so schwer verletzt wurde, daß er auf dem Weg ins 
Krankenhaus starb. 
Der medizinische Sachverständige hielt die Möglichkeit einer plötzlichen 
Bewußtseinsstörung für ausgeschlossen. Das Landgericht war daher der 
Meinung, nur die Ermüdung des Fahrers könne an dem Unfall schuld sein. 
Der Bundesgerichtshof entschied jedoch anders: Es könne zwar durchaus 
vorkommen, daß auch ein ausgeruhter und sich frisch fühlender Fahrer 
durch die Hitze und einen — wenn auch nur minimalen — Alkoholgenuß 
bei einer nächtlichen Autobahnfahrt sehr rasch ermüde. Keinesfalls sei dies 
aber so häufig, daß es der Lebenserfahrung entspreche und der Fahrer 
daher damit hätte rechnen müssen. Man könne ihm angesichts dieser Tat- Y 


Wer ausgeruht ist, 3 
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GENERALVERTRETUNGEN: 


Nordrhein/Westfalen 
AUTO-BECKER 


Düsseldorf 
Graf Adolfstraße 49, Telefon 10706 


Hamburg/Norddeutschland 
SIMON KRIM-AUTOMOBILE 


Hamburg 1 
Ferdinandstraße 6 — 10, Telefon 231006 


Stuttgart/Südwestdeutschland 
AUTO-ELL 


Stuttgart W 
Rotebühlstraße 40, Telefon 59755 
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sachen nicht „mangelndes Mißtrauen in seine eigene Leistungsfähigkeit“ 

j erfen. ; x i . 

N liesen grundsätzlichen Erwägungen aus wird das Landgericht nun 

neuerdings an den Fall herangehen müssen, um eine neue Entscheidung 
G. 


zu treffen. Dr. 


Auch bei Gefälligkeitsfahrten haftet der Autohalter 


Die irrige Meinung, bei Gefälligkeitsfahrten sei der Fahrer jeder Haftung 
egenüber den Mitfahrern enthoben, beschäftigt immer wieder den Bundes- 
erichtshof. Dieser bleibt jedoch, wie ein neues Urteil zeigt (VI ZR 58/57), 

bei seiner bisherigen Rechtsprechung. Demnach rechtfertigt die Unentgelt- 
lichkeit einer Fahrt nicht schon allein die Annahme eines Haftungsaus- 

schlusses. Es müssen vielmehr noch besondere Anhaltspunkte dafür vor- 
handen sein, daß die Mitfahrer auf eigene Gefahr handeln wollten. Dies 
wäre etwa dann der Fall, wenn man sich gemeinsam bewußt auf eine ausge- 
dehnte Zechreise begeben hatte oder wenn der Fahrer erkennbar schon bei 

Antritt der Reise betrunken war. „Handeln auf eigene Gefahr liegt nur 

vor, wenn der Handelnde das Bewußtsein seiner besonderen Gefährdung 

gehabt hatte“, stellte der Bundesgerichtshof fest. 


Der Ortskundige braucht kein Warnschild 


Das Oberlandesgericht Köln hatte einen Schadenersatzprozeß zu ent- 
scheiden, dessen Anlaß ein fehlendes Verkehrszeichen war. Ein Maler- 
meister war längere Zeit hindurch jeden Tag mit seinem Wagen zu einem 
Neubau gefahren, um dort die Anstreicherarbeiten durchzuführen. Der Neu- 
bau lag an einer Straße, die ebenfalls erst gebaut wurde. Bei einer dieser 
Fahrten blieb der Malermeister mit seinem Wagen an einem Kanaldeckel 
hängen, der 17 cm aus dem Boden ragte. Die Straßendecke war nämlich an 
dieser Stelle noch nicht fertiggestellt. 

Die von dem Malermeister geltend gemachten Schadenersatzansprüche 
lehnte das Oberlandesgericht Köln jetzt ab (9 U 159/57). Die Richter hielten 
“dem Maler vor, daß er die Straße und ihren schlechten baulichen Zustand 
ganz genau gekannt habe. Deshalb spiele es keine Rolle, daß kein Warn- 
schild angebracht gewesen sei; das Schild wäre für ihn ohnedies bedeu- 
tungslos gewesen, weil er auch ohne Warnschild den schlechten Zustand 
der Straße gekannt habe. Das Warnschild habe jedoch die Aufgabe, einen 
mit den örtlichen Verhältnissen nicht vertrauten Verkehrsteilnehmer vor 
einer Gefahrenquelle zu warnen. Wer die Gefahrenquelle bereits kenne, 
brauche logischerweise nicht mehr gewarnt zu werden; er müsse sein Ver- 
halten auch ohne Warnschild so einrichten, daß er die Straße ohne Unfall 
und ohne Schaden durchfahren könne. Dr.G 


Mehr als 40 km zwischen 
Wohnung und Arbeitsstätte nicht abzugsfähig ? 


Aufwendungen eines Arbeitnehmers für Fahrten zwischen Wohnung und 
Arbeitsstätte sind Werbungskosten. Hat der Arbeitnehmer aus nicht zwin- 
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Ja — die ist wirklich erprobt und bewährt 


genden persönlichen Gründen seinen Wohnsitz an einem Ort, der weiter 
als 40 km von der Arbeitsstätte entfernt liegt, so sind die Aufwendungen 
nur insoweit Werbungskosten, als sie durch die Fahrten bis zur Entfernung 
bis 40 km verursacht werden (8$ 20 Abs. 2 Nr. 2 Lohnsteuerdurchführungs- 
verordnung 1955). In der Praxis ist nun häufig die schwierige Frage zu ent- 
scheiden, unter welchen Voraussetzungen angenommen werden kann, daß 
ein Arbeitnehmer aus zwingenden persönlichen Gründen weiter als 40 km 
von der Arbeitsstätte entfernt wohnt. 
Mit einem derartig strittigen Tatbestand hatte sich jetzt auch der Bundes- 
finanzhof mit Urteil vom 16. 5. 58, VI 33/58 U, zu befassen. Wohnt ein Steuer- 
pflichtiger ohne zwingenden Grund ungewöhnlich weit von der Arbeits- 
stätte, so können dafür nach Auffassung des Bundesfinanzhofs nur Gründe 
persönlicher Lebensgestaltung maßgebend sein. Soweit in solchen Fällen 
dem Steuerpflichtigen größere Aufwendungen als gewöhnlich entstehen, 
gehören sie zu den nicht abzugsfähigen Kosten der Lebenshaltung. Dabei 
soll grundsätzlich eine Entfernung bis zu 40 km als gewöhnlich anerkannt 
werden. Die Grenze von 40 km ist nach den Ausführungen des Urteils be- 
reits großzügig bemessen, da üblicherweise die Arbeitnehmer auch in Groß- 
städten wesentlich näher an ihrer Arbeitsstätte wohnen. 
Im Streitfall wurde angenommen, daß für einen Beamtenanwärter mit ge- 
ringen Bezügen ein zwingender Grund gegeben war, die billigere Woh- 
nungsmöglichkeit bei den Eltern auszunutzen, obwohl deren Wohnung 
mehr als 40 km von der Arbeitsstätte entfernt lag; dagegen wurde für einen 
ledigen Steuerinspektor diese Voraussetzung nicht anerkannt. Es ist nach 
den Ausführungen des Urteils im allgemeinen üblich und im Arbeitsinteresse 
auch zweckmäßig, daß ein jüngerer lediger Arbeitnehmer mit dem Gehalt 
eines Steuerinspektors seine Wohnung im Umkreis bis zu 40 km von der 
Arbeitsstätte und, wenn die elterliche Wohnung weiter entfernt liegt, ein 
möbliertes Zimmer im Umkreis bis zu 40 km wählt. 
Eine größere Entfernung aıs 40 km wird somit nur berücksichtigt, wenn der 
Arbeitnehmer aus zwingenden persönlichen Gründen den Wohnsitz in dem 
mehr als 40 km von der Arbeitsstätte entfernten Ort beibehält. Was als 
zwingender persönlicher Grund anzusehen ist, ist Sache des Einzelfalles. 
In diesem Zusammenhang sei auch noch auf das Urteil des Bundesfinanz- 
hofs vom 14. 2.58, VI 222/57 U, hingewiesen, wonach Aufwendungen für die 
Heimfahrt zur Einnahme des Mittagessens keine Werbungskosten darstellen, 
da die Einnahme des Mittagessens auf dem Gebiet der persönlichen Lebens- 
gestaltung liegt. 
Zugunsten der Arbeitnehmer hat das Finanzgericht Freiburg mit Urteil vom 
23.8.57 entschieden, daß bei der Berechnung des Pauschbetrages für die 
Benutzung eines Kraftfahrzeuges durch einen Arbeitnehmer zwischen Woh- 
nung und Arbeitsstätte zwar im allgemeinen nur die kürzeste benutzbare 
Straßenverbindung zugrunde zu legen ist; es muß jedoch dem Arbeitnehmer 
zugestanden werden, offensichtlich verkehrsgünstigere Strecken zu benutzen. 
Als solche sind auch Fahrtstrecken anzuerkennen, die im Hinblick auf die 
Verkehrsdichte und den Straßenzustand als verkehrssicherer anzusehen sind, 
selbst wenn bei Benutzung einer solchen Straße keine nen Saure 
r. Hoeres 


MANN 7° Patronen für Ol- und Kraftstoff-Filter 
werden bekanntlich seit Jahren serienmäßig in zahl- 


reichen Motoren eingebaut - ein Beweis für das Ver- 
micro 


Top 
Patronen haben sich als zuverlässige Feinsifilter in 


trauen der verantwortlichen Ingenieure. MANN 


ausführlichen Versuchsreihen und langjähriger Praxis 
bestens bewährt. Erfahrene Fachleute bevorzugen 
deshalb als sicheren Motorschutz die Stück für Stück 


sorgfältig geprüften MANN micro 


Top Patronen. 
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FILTERWERK MANN & HUMMEL GMBH 


LUDWIGSBURG/WÜRTT. 
Telefon 5251-54. Fernschreiber 072/3586 
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Amerika - 
Kontinent der grossen 


Fast unvorstellbar weiträumig ist 
der nordamerikanische Kontinent, 
von den dunklen Wäldern Kanadas 
bis zu den grünen Prärien in Texas - 
vom sonnigen, fruchtbaren Kalifor- 
nien, dem „Goldenen Land“, bis zur 
hastenden GeschäftigkeitNewYorks. 
Breite Strassen überbrücken die 
weiten Entfernungen; Strassen, an 
deren Rand grosse Tankstellen 
stehen, unter ihnen auch die euro- 
päische Marke PURFINA, die sich 
hier - wie in allen angelsächsischen 
Ländern - als „FINA“ präsentiert. 


PURFINA 


An den Strassen der Welt und 
in Deutschland. 


Das PURFINA-Wappen ist das Symbol jenes internationalen Mineralöl- 
unternehmens, dessen Entwicklung in den letzten Jahren stetig voran ging. 
Eine der Ursachen dieses Erfolges ist die hohe Qualität der PURFINA- 
Produkte. Sie erhalten sie jetzt auch in Deutschland, denn Zug um Zug 
entsteht hier ein engmaschiges Netz der blau-roten PURFINA-Tankstellen. 
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Merken Sie sich den Namen PURFINA! 


mbH., Stuttgart) 
jRein Gordon Wilkins, London » 


land: rz, Los Angeles; Don O'Reilly, Daytona Beach - 
; bH. heart, Poulkenstroße 44, Ruf 67140/79, Fernschreiber: Telex 072/2036 Stuttgart. 
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Briefe an die Redaktion . 
ir Recht; Versicherung 
Herr Mitmensch spannt aus 
Ganz kurz . 


Ist Olwechsel noch 
erforderlich? 


Vom Motor bis zur 
Zusatzflosse 


So hilft sich Paris . 


Unser Test: 
Jaguar XK 150 Coupe . 


Das Innenleben der 
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Französisches Schlachtroß: 
Citroen 2 CV. 
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Unser Titelbild 

zeigt das luxuriöse Cabriolet des 

Mercedes-Benz 220 $. Als Typ 

220 SE wird er neuerdings mit 


Kraftstoff-Einspritzung geliefert. 
Foto: Weitmann 


ist nur weniges auf dieser Welt. Besonders solche Dinge, die mit dem Auto und seinen Besitzern zu tun haben, erregen immer das Interesse von 
roßen und kleinen Leuten, die für irgend etwas eine Gebühr erheben können. Darum ist es wohltuend, wenn man hört, daß für die Benutzung 
ieses in Aachen gebauten Hochparkplatzes für 240 Personenwagen nichts bezahlt zu werden braucht. Die auf 79 Säulen errichtete Anlage 
kostete 960 000 DM. Eine beispielhafte Lösung, die uns besser gefällt als komplizierte Parkhäuser mit störanfälligen Liftanlagen. Foto: dpa 
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Herr Mitmensch 
spannt aus 


Wer das Unglück hat, in der hohen Zeit des 
Urlaubsverkehrs seine eiligen Berufsfahrten 
in einer Urlaubsgegend absolvieren zu müs- 
sen, muß Geduld lernen. Die Geduld der 
Verzweiflung. Denn der urlaubmachende 
Mitmensch vermag nicht einzusehen, daß für 
uns ein Tag wie jeder andere und eine 
Straße wie jede andere ist. Er bewundert 
linksfahrend die Aussicht, die wir schon lange 
nicht mehr sehen. Er parkt, wo wir aus gutem 
Grund den Gegenverkehr fürchten, was er 
doch eigentlich auch erkennen müßte. Und 
nur hin und wieder erfaßt uns Schaden- 
freude, weil wir wissen, daß er seine Mahl- 
zeit an einem schönen Fleckchen Erde ein- 
nimmt, an dem von flüchtig haltenden Fah- 
rern gemeinhin anderes getan wird. Oder 
weil er an einer Stelle parkt, an der er mit 
Sicherheit aufgeschrieben wird. 

Reden wir nicht von den Fahrern, deren Fa- 
miliengespräche sich im schwankenden Kurs- 
halten ihres Wagens ausdrücken. Reden wir 
nicht von jenen, die am Steuer ihres fahren- 
den Autos ein gekochtes Ei abpellen. Reden 
wir nicht von jenen, denen beim scharfen 
Bremsen ein Koffer in den Rücken saust. Re- 
den wir nur von jenen, die uns ganz beson- 
ders auf die Nerven gehen: Von den Weg- 
suchern in fremden Städten. 


Da bewegt sich zum Beispiel eine Kolonne 
im ausgeklügelten System einer Grünen 
Welle. Plötzlich Stockung der rechten Ko- 
lonne: Herr Mitmensch aus Neustadt hat eine 
Abzweigung übersehen, die schon fünfzig 
Meter vorher angekündigt war, und jetzt will 
er unbedingt nach links hinaus. Aber da fährt 
die linke Kolonne, und die ganz linke biegt 
links ein. Herr Mitmensch wartet. Und mit 
ihm warten dreißig Autos hinter ihm. Ärzte, 
Lastzüge, Linienomnibusse, ein Teil des öffent- 
lichen Verkehrs. Aus Grün wird Gelb, aus 
Gelb wird Rot, Hupkonzert, Herr Mitmensch 
wird nervös, sieht endlich eine Lücke — und 
segelt bei Rot in den Gegenverkehr. Bremsen 
kreischen, Polizei naht, angstvoll starrt Fa- 
milie Mitmensch ihr entgegen. Ein Bild des 
Jammers. 


Oder Herr Mitmensch weiß nicht, wie er zur 
Stadtausfahrt Richtung Oberburg kommt. 
Stadtdurchfahrtspläne gibt's zu kaufen. Er 
kauft sie nicht. Wegweiser kann man sehen. 
Er sieht sie nicht. Er fragt, mitten im dicksten 
Verkehr. Der herangewinkte Passant ist nicht 
von hier. Nächster Halt mitten auf der Kreu- 
zung beim Verkehrsposten. Der winkt ihn 
weiter. Herr Mitmensch begreift nichts. Hält 
im dicksten Verkehr vor einem Kiosk und 
fragt den alten Rentner da drin nach der 
Ausfallstraße. Auch der weiß es nicht. Herr 
Mitmensch beginnt ein Kolloquium mit Pas- 
santen. Ein Lastzug kommt nicht an Mit- 
menschs Auto vorbei. Polizei naht — siehe 
oben. 

Lassen wir es bei dieser Schilderung. Herr 
Mitmensch aus Neustadt liest ohnehin keine 
Fachzeitschrift. Aber wenn ihn jemand ken- 
nen sollte, dann sage er ihm doch dieses: 


Man sollte in einer fremden Stadt grund- 
sätzlich im Verkehr mitschwimmen. Hat man 
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VERLERETER: 


Mit automatischer Kupplung 


können die 1,5 Liter-Modelle von 
Opel (Rekord, Olympia, Caravan) 
von der zweiten Septemberhälfte an 
gegen DM 310.- Aufpreis geliefert 
werden. Die Automatik wird von 
Fichtel & Sachs hergestellt und be- 
steht aus zwei mechanisch wirkenden 
Kupplungen. Sie wird durch Berüh- 
ren des Schalthebels betätigt. 


Der Ford Taunus 15 M 


wird nicht mehr gebaut, so daß sich 
das Kölner Ford-Personenwagenpro- 
gramm nunmehr auf die Typen 12 M 
und 17 M beschränkt. 


Führungswechsel 
bei General Motors 


Harlow H. Curtice, seit 1953 Präsi- 
dent der General Motors Corp., und 
Albert Bradley, Vorsitzender des 
Aufsichtsrates, legten am 1. Septem- 
ber ihre Ämter nieder, um in den 
Ruhestand zu treten. Sie werden 
weiterhin dem Aufsichtsrat ange- 
hören. Neuer General Motors-Prä- 
sident wurde der bisherige Vize- 
präsident und Leiter der Karosserie- 
und Montageabteilung, John F. 
Gordon; never Aufsichtsratsvor- 
sitzender wurde Frederic C. Donner, 
bisher Finanzchef der Gesellschaft. 


Chrysler 


will die Beteiligung an Simca (siehe 
„Ganz kurz“, Heft 18) über die kürz- 
lich von Ford erworbenen 15,2% des 
Aktienkapitals durch den Ankauf 
weiterer Simca-Aktien aus Fiat- 
Besitz erhöhen. 


Eingestellt 


wurde vorläufig die Motorroller- 
Produktion des französischen Vespa- 
Herstellers A. C.M.A., da die La- 
gerbestände auf angeblich. über 
20 000 Stück angewachsen sind. Von 
der Stillegung werden etwa 1200 
Arbeiter betroffen. 


Jubiläumszahlen 


Ing. Arthur Gikeleiter, Ulm, 
6. September 70. Geburtstag. 
Ernest F. Hingeley, Vorstand der 
Deutschen Dunlop Gummi Compagnie 
AG., Hanau, am 8. September 65. Ge- 
burtstag. 


am 


General Motors Corporation, Detroit, 
am 16. September 50 Jahre. 


eine Abzweigung 
nachträglich aus der 


übersehen, 
falschen 


Ganz kurz 


Gegen 
Geschwindigkeits- 
begrenzungen 


auf Autobahnen haben sich in Bayern 
und Niedersachsen die zuständigen 
Ministerien ausgesprochen, da in 
beiden Ländern die Verkehrsunfälle 
auf Autobahnen in den letzten Jah- 
ren nicht gestiegen sind. Regionale 
Sonderregelungen der Autobahn-Ge- 
schwindigkeiten, wie sie in Hessen 
bereits durchgeführt und in Nord- 
rhein-Westfalen erwogen werden, 
hält man in Bayern nicht für glück- 
lich. 


„Kontrolle 50 Kilometer‘ 


hatte ein Duisburger Spediteur auf 
ein großes Holzschild geschrieben, 
das er vor einer getarnten Ge- 
schwindigkeitskontrolle der Polizei 
aufstellte.e. Die Polizei zog das 
Schild ein. Der Spediteur forderte 
vom. Duisburger Polizeipräsidenten 
die Herausgabe des Schildes. 


Führerscheinentzug 


wegen Überschreitens der 50 km/st- 
Begrenzung in geschlossenen Ort- 
schaften verfügen die bayrischen 
Verkehrsgerichte neuerdings in wach- 
sendem Umfang. 


100 Verkehrstote weniger 


gab es in Hamburg im ersten Jahr 
nach Einführung der Geschwindig- 
keitsbegrenzung. 


Die wenigsten Verkehrsopfer 


unter den deutschen Großstädten 
mit mehr als einer halben Million 
Einwohner hatte 1957 Stuttgart. Die 
Zahl der Verkehrstoten ging dort 
1957, also auch schon vor Einführung 
der _Geschwindigkeitsbegrenzung, 
gegenüber 1956 um 10,9% zurück, 
während sie im gleichen Jahr in 
Hamburg um 8,2% und in Berlin 
um 24,5% anstieg. 


Hilfsbereitschaft 


Zwanzig deutsche Wagen aller Klas- 
sen und Größen fuhren, ohne anzu- 
halten, auf einer Straße im Kreis 
Künzelsau an einem schwerverletzt 
am Straßenrand liegenden Moped- 
fahrer vorbei, dessen Begleiter die 


dann nicht 
Fahrbahn 


vorbeifahrenden Fahrzeuge durch 
Signale um Anhalten und Hilfe bat, 
Erst der einundzwanzigste, ein Fran. 
zose, hielt an und brachte den Ver. 
letzten ins Krankenhaus. Der fran-. 


zösische Fahrer lehnte jeden Dank 


ab mit dem Bemerken, daß solche 
Hilfeleistung selbstverständlich sei, 


Für Italien 


werden vom 15. Oktober an von 
privaten Fahrzeugen keine Grenz. 
papiere mehr verlangt. 

In den meisten italienischen Pro- 
vinzen besteht neuerdings ein Sonn- 
tagsfahrverbot für Lastwagen über 
4 to. 


Für Spanien 


ist noch immer der Internationale 
Führerschein erforderlich. 


An den Rädern kleben 


blieb die frisch aufgebrachte As- 
phaltdecke eines 10 km langen Teil- 
stückes der Gotthardstraße bei Was- 
sen. Viele Fahrzeuge wurden völlig 
mit Teer bespritzt, ein Motorroller 
blieb stecken. Die Berner „Auto- 
mobil-Revue“ schreibt dazu, daß 
sich die vielleicht zu schnell auf- 
gebrachte Decke infolge starker Re- 
genfälle nicht mit dem Untergrund 
verband. Unter den Betroffenen wa- 
ren viele ausländische Fahrzeuge. 
Schadenersatzforderungen sind an 
das Bauamt Altdorf zu richten. 


Radio Luxemburg 


strahlt auf der Mittelwelle 1439 kHz 
und auf der Kurzwelle 49,26 m täg- 
lich von 14.00 bis 18.00 Uhr ein deut- 
sches Programm mit unterhaltender 
Musik aus. Der Sender weist darauf 
hin, daß das Programm auf den 
Autobahnen und Landstraßen zwi- 
schen Bielefeld und Karlsruhe gut 
empfangen werden kann. Das Pro- 
gramm enthält nach Angabe des 
Senders stündlich 2 bis 4 Werbe- 
einschaltungen von je etwa 30 bis 
40 Sekunden Dauer. 


Abgeschnitten 


von der Außenwelt sind 200 Autos 
von Feriengästen im Kurort Bog- 
nanco (ital. Alpen). Die Wiederher- 
stellung der durch schwere Unwetter 
zerstörten und durch Erdmassen ver- 
schütteten einzigen Zufahrtstraße 
nimmt zwei Monate in Anspruch. 


Er 


fahrtspläne ansehen. Sie sind oft nicht sehr 


dahinstreben, sondern erst weiter, Richtung 
merken, einordnen, auf Gegenbahn wenden 
oder in geeignete Nebenstraße einfahren 
und von da zurück. Muß man fragen, dann 
heraus aus den Hauptstraßen, man kommt 
ja wieder hinein. Nummern der Bundesstra- 
Ben-Durchfahrten merken — es spart viel Är- 
ger, auf die kleinen Schildchen zu achten. 
Aber viele Fahrer scheinen gar nicht zu wis- 
sen, was sie bedeuten. Niemals Verkehrs- 
beamte an Knotenpunkten nach dem Weg 
fragen — die brüllen einem bestenfalls hastig 
etwas zu, was man doch nicht versteht. Vor 
der Durchfahrt durch große Städte Durch- 


GuHEFNTT Heft 19/1958 
SPORT 


anschaulich, zeigen aber den Generalkurs 
und - wichtig — die hauptsächlichen Straßen- 
namen der Durchfahrt. Und wenn man etwas 
wissen will, fragt man an Tankstellen. 

Leider muß man solche simplen Ratschläge 
geben. Denn sogar Fahrer, die in ihrer Hei- 
matgegend ganz wacker durchkommen und 
sogar Fahrer mit Autos, die eigentlich Ein- 
fühlungsvermögen voraussetzen, benehmen 
sich außerhalb der heimatlichen Gefilde oft 
wider jede fahrerische Vernunft. Sogar wenn 
sie aus größeren Städten sind und eigentlich 
Verkehrsroutine haben sollten. Aber sie haben 
ja Urlaub und spannen mal richtig aus. Und 
uns an. Si 


loch vor fünf Jahren waren Olwechsel-Abstände von etwa 2500 km 
allgemein üblich. Ein Überschreiten dieser Empfehlung war geradezu 
"ein Vergehen, das gleich nach dem Entwenden von silbernen Löffeln 
kam. Nun hat Daimler-Benz vor kurzem die Dlwechselabstände 
für die meisten seiner Personenwagen auf 6000 km heraufgesetzt, 
Borgward erhöhte etwa zur gleichen Zeit auf 4000 km. Das ist für 
Leute, die ihre Ölwechsel-Rechnungen selbst bezahlen, sicher nicht un- 
erfreulich. Da es tief in der menschlichen Natur begründet liegt, daß sie 
_ einmal im Nehmen begriffen — gern weiter entgegennimmt, gibt es 
"Autobesitzer, die schon nach einem 10000 km-Rhythmus Ausschau 
halten. Ja, man hält es für möglich, ohne Olerneuerung auszukommen, 
wenn nur die jeweils erforderliche Ölmenge ergänzt wird. Lassen sich 
- diese Wünsche verwirklichen? 


WEM ZUM NUTZEN? 


- Cui bono — wem zum Nutzen - fragen wir uns doch erst einmal, mögen 
die Verlängerungen erfolgt sein? Dem Autofahrer zuliebe, der, wie es 
“den Anschein hat, weniger oft einen Ölwechsel zu bezahlen braucht; 
- oder auch zugunsten der Industrie, welche nach Vereinfachung in der 
“ Kundendienstorganisation sucht? Immerhin stehen viele Vertrags- 
werkstätten angesichts des schnell wachsenden Bestandes von Kunden- 
 fahrzeugen bei immer größerem Personalmangel vor nur schwer lös- 
baren Aufgaben, um die vorgeschriebenen Inspektionen termingerecht 
und anständig durchzuführen. Der Olwechsel ist ja nur ein Teil dieser 
"Arbeiten, man darf ihn also nicht völlig isoliert betrachten. So geht es 
bei Daimler-Benz und bei Borgward nicht nur um den Ölwechsel, son- 
dern um das gesamte Kundendienst-Intervall, das ebenfalls herauf- 
" gesetzt wurde. 

Diese Verlängerungen bringen zweifellos Betriebskostenersparnisse 
- für den Autofahrer, was gleichzeitig ein recht gutes und vielleicht not- 
wendig werdendes Verkaufsargument ist. Schließlich wird sich die 
intensiv exportierende deutsche Automobilindustrie — in Untertürkheim 
konnte man schon in den ersten 6 Monaten 1958 den Export um 30% 
steigern — auch den Gepflogenheiten im Ausland anpassen wollen, 
wo vielerorts höhere Olwechsel-Abstände empfohlen werden. Die 
- neuen Mercedes-Benz-Kundendienst-Scheckhefte, die es nur noch in 
8inem 6sprachigen Muster gibt, lassen diesen Schluß ohne weiteres zu. 
Der Nutzen für die Mineralölindustrie und damit für das Tankstellen- 
geschäft ist - rein optisch gesehen - vielleicht am kleinsten. Aber 
genau genommen bedeuten verlängerte Ölwechsel-Abstände wiederum 
£ ‚häufigeres Olnachfüllen. Dazu kommen für den Autobesitzer die 
Kosten für das nunmehr notwendig gewordene häufigere Auswechseln 
‚des Olfiltereinsatzes (5.- bis 6.- DM). Die Ersparnis für den Autofahrer 
Ist also bei Licht besehen gar nicht mal so groß. So haben zum Beispiel 
Volkswagenbesitzer damals nach dem Übergang vom 2500 km- auf den 
km-Rhythmus die erstaunliche Entdeckung gemacht, daß auch 
-Motoren Ol verbrauchen. Diese Feststellung dürfte auch den 
Volfsburgern nicht weh tun, denn einen Motor, der kein Ol verbraucht, 
gibt es nicht. Wir werden uns gleich noch damit beschäftigen. Den 
Erfahrungen in USA zufolge werden die Olgesellschaften die Tendenz 
‚Zu größeren Olwechsel-Intervallen auch in Europa schon vorausgesehen 
"Naben und sie durch die Schaffung neuer Märkte mehr als kompen- 
»ieren. So werden durch Heizöl, durch Halb- und Fertigprodukte für 
Buie chemische Industrie und durch die umfangreiche Speisekarte petro- 
chemischer Produkte immer neue Verbrauchergruppen erreicht. 
Mmerhin dürfen die Leute von den Raffinerien für sich in Anspruch 
Onehmen, durch die Entwicklung von HD-Olen dem Motorenbauer 
„»essere Entwicklungsmöglichkeiten als je zuvor gegeben zu haben. 
Nielleicht erinnert man sich: 1950 wurden erstmalig HD-Ole für Diesel- 
Motoren auf den Markt gebracht, welche, die stark rußende Ver- 
D»fennung des Dieselmotors ausgleichend, zu erstaunlichen Laufzeiten 
15 zu 500.000 km und mehr ohne Motorüberholung verhalfen, jedoch 


Ist Ölwechsel noch erforderlich? 


unter Beibehaltung unveränderter Ölwechselabstände von 2000 bis 
3000 km. Diese HD-Dle, für die wesentlich „saubereren“ Otto-Motoren 
verwendet, mußten dann bald zu ähnlich guten Ergebnissen führen, 
was Verschleiß und Sauberkeit betraf. Allerdings kann der im Ver- 
hältnis zu seinem Hubraum ungleich höher belastete und wesentlich 
höher drehende Otto-Motor nicht ohne weiteres mit dem Dieselmotor 
verglichen werden, und man darf daher nicht ähnlich lange Lauf- 
zeiten erwarten, insbesondere wenn man von sich aus die Ölwechsel- 
abstände unvernünftig verlängert. 

Aber um nun auf unser Problem zurückzukommen, nämlich ob und wie 
weit Ölwechsel noch erforderlich ist, müssen wir zunächst feststellen, 
daß man in der Automobilindustrie durchaus nicht einer Meinung ist, 
was die Veränderung der Ölwechselzeiten nach oben betrifft. Goliath 
hat vor ganz kurzer Zeit die bis dahin empfohlenen Abstände von 
5000 km wieder auf 2500 km verringert. Die Bremer haben die schlechte 
Erfahrung gemacht, daß Autofahrer den 5000 km-Wechsel zu sehr als 
untere Grenze ansahen und diese nach oben recht willkürlich erweiter- 
ten. Das scheint Ärger gegeben zu haben. Sowohl der Goliath, also 
jetzt der Hansa 1100, wie die Ford- und Opel-Typen, die ebenfalls 
beim 2500 km- bzw. 3000 km-Rhythmus bleiben, werden ohne Olfilter 
ausgerüstet. Gibt das einen neuen Gesichtspunkt für unsere Debatte? 
Auch das Volkswagenwerk sieht für das Inland keine zusätzliche 
Olfilterung vor, was andernfalls, auch bei Opel, also bei den beiden 
Werken mit den Spitzen-Produktionszahlen, kalkulatorisch schon sehr 
ins Gewicht fallen würde. Bei BMW in München, wo man das stille 
Reifen kultivierter Motoren pflegt, bleibt man auch bei Verwendung 
eines Hauptstromfeinfilters beim 3000 km-Wechsel. Das sind Beispiele 
genug, die uns eigentlich von der Klärung unserer Frage mehr ent- 
fernen als uns ihr näher bringen. Sicher hängt die Größe der Ol- 
wechselzwischenräume auch mit der Dauer des Reifeprozesses eines 
Motors zusammen. Viele Störungsnester im Motor, die sich lange 
Zeit hartnäckig der Gesundung entziehen, verbieten in manchen 
Fällen, zu großzügig mit dem Ölwechsel zu operieren. Wir denken an 
Schwierigkeiten in der Stößelschmierung und beim Schraubenrad- 
antrieb für Olpumpe und Verteiler bei verschiedenen deutschen 
Wagen, die inzwischen behoben wurden. Sicher sind aber auch manche 
Werke daran interessiert, daß der Umsatz ihrer Händler, auch was 
Wartungsarbeiten und Pflegedienstprodukte betrifft, nicht kleiner wird. 


AUCH OL TRÄGT SICH AB 


Das Auto ist - man verzeihe den prosaischen Begriff - ein Verschleiß- 
gegenstand. Zum Beweis dieser Behauptung bedarf es nicht unbedingt 
der Bestätigung des Finanzamtes, das im Auto ein kurzlebiges und 
mithin abschreibbares Wirtschaftsgut sieht. Wir wissen es selbst gut 
genug. Zündkerzen, Batterie oder Reifen sind Dinge, mit deren regel- 
mäßiger Erneuerung wir uns abgefunden hüben. Verbrannte Auslaß- 
ventile, abgetragene Kolben und Lager schmecken uns schon weniger, 
aber auch das können wir nicht ändern. Warum nun gerade dem Ol, 
das genau den gleichen thermischen und mechanischen Beanspruchun- 
gen wie die anderen Motorteile unterliegt, ewiges Leben beschieden 
sein soll, ist eigentlich nicht einzusehen. Vielleicht stört es uns, daß es, 
einmal in der Öffnung verschwunden, auch unserer Beurteilung ent- 
schwunden zu sein scheint. Und das mag in manchem Gemüt den Ver- 
dacht nähren, daß man entweder über- oder untertreibt, was die 
Lebensdauer dieses Produktes betrifft. 

Das Motorenöl ist zu einem recht vielseitigen „Konstruktionselement” 
geworden. Nicht nur soll es schmieren, also die trockene Reibung ver- 
hindern, sondern es soll durch schnellen Umlauf zur inneren Kühlung 
beitragen, es soll die Feinabdichtung durch die Kolbenringe gegen- 
über dem Verbrennungsraum ergänzen, und schließlich soll es kraft 
seiner reinigenden Zusätze den Motor innen sauber halten. Alle diese 
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für die Leistung sehr wichtigen Eigenschaften hat der Motorenbauer 
schon sorgfältig in seine Konstruktion eingeplant. Wie sehr man dabei 
des HD-Oles bedarf, also eines Dles, dem schon in der Herstellung 
bestimmte Wirkstoffe hinzugefügt werden, geht schon daraus hervor, 
daß es ganz allgemein in den Betriebsanleitungen vorgeschrieben 
wird. Geht eine dieser genannten Dleigenschaften verloren, sei es also 
verlangsamter Olumlauf durch verklebte Olbohrungen, Abnutzung der 
reinigenden Additive, wenn die Olfüllung zu lange im Kurbelgehäuse 
bleibt, so entfallen wichtige Voraussetzungen, unter denen der 
moderne Verbrennungsmotor hoher Literleistung dem Verbraucher 
„anvertraut“ wird. Übrigens läßt sich der Anteil an Additiven im 
Frischöl nicht beliebig erhöhen. Sie sind ja selbst nicht schmierende 
Substanz, und jedem Mehr an Zusätzen entspräche ein Weniger an 
Ol. Auch würde das die Kostenfrage beeinflussen, da Zusätze teurer 
sind als das „verdrängte* Ol. 

Um das Ol und die von ihm versorgten Schmierstellen bei gutem Be- 
finden zu erhalten, konnte in den letzten Jahren auch die Olfilter- 
technik erheblich verbessert werden. Auch das dürfte einer der Gründe 
gewesen sein, die der Daimler-Benz AG, nämlich durch die Verwendung 
eines kombinierten Spalt- und Feinfilters im Hauptstrom, die Sicherheit 
gab, die neuen Empfehlungen zu verwirklichen. Wir werden uns gleich 
näher mit Filtern beschäftigen. Aber schon die Tatsache, daß Filter 
verbessert werden mußten, zeigt doch schon, daß irgend etwas ins Ol 
gelangt, was dort nicht hingehört. Schauen wir uns das an. 


FREMDSTOFFE IM OL 


Es gibt Olfüllungen, die sehr lange, wie bei Turbinengetrieben zum 
Beispiel, unangetastet bleiben. Zur Verwendung kommen hierbei 
große Füllmengen von sehr teuren Ölen. Entscheidend ist in diesen 
Fällen jedoch, daß das Ol bei gleichbleibender Betriebstemperatur 
völlig abgeschlossen von äußeren Einflüssen bleibt. Das Ol im Kurbel- 
gehäuse unseres Verbrennungsmotors findet nicht diese idealen Ver- 
hältnisse vor. Nicht nur sind hier die Füllmengen unverhältnismäßig 
kleiner — sie sind auch gegenüber früheren Motoren kleiner geworden 
und werden daher auch häufiger umgeschlagen -, sondern sie sind 
Einflüssen ausgesetzt, die sie geradezu zum Abfalleimer für alle Arten 
von Fremdstoffen machen. An erster Stelle muß hier Ruß genannt wer- 
den. Was es damit auf sich hat, macht uns das Beispiel von Urgroß- 
mutters Petroleumlampe klar. Wird der Docht zu weit herausgedreht, 
so bedeckt die blakende, zu fette Flamme den Glaszylinder mit einer 
dichten Rußschicht. Genauso sieht es im Verbrennungsraum des Motors 
aus, wenn das Kraftstoff-Luftgemisch zu fett ist und daher nur unvoll- 
kommen und unsauber verbrennt. Das passiert jedem Fahrer jeden Tag 
beim Kaltstart oder bei schlechter Vergasereinstellung. HD-Ole lösen 
zwar den Ruß zu sehr feinen, im wesentlichen unschädlichen Teilchen 
auf. Bleibt aber das Ol zu lange im Kurbelgehäuse, so erschöpft sich 
die Wirkung der Olzusätze, und dieser Ruß ballt sich wieder zu- 
sammen. Er macht das Ol zähflüssig, was den Olumlauf erschwert und 
damit die Schmierung und die innere Kühlung verschlechtert. 
Unverbrannter Kraftstoff ist ein weiterer Störenfried. Bei kalter 
Maschine oder bei Verwendung eines ungeeigneten Kraftstoffes mit 
zu hohem Anteil schwersiedender Bestandteile verdampft und ver- 
brennt nicht die gesamte Zylinderfüllung. Das Ol wird verdünnt und 
dadurch nicht besser. Übrigens hat sich schon mancher gute Mensch 
vergeblich über geringen oder überhaupt nicht vorhandenen Ol- 
verbrauch gefreut, wenn die Olstandsmessung unveränderten Ölpegel 
zeigte. Was an Ol fehlt, war an Benzin zuviel im Ol. Wasser vaga- 
bundiert ebenfalls im Ol, zwar nicht als Kühlwasser (was aber auch 
bei schadhaften Dichtungen vorkommt), sondern bei zu niedriger 
Motortemperatur als Kondensat des Verbrennungswassers. 


STTSSSCCRRKRa—c Kae ITIIITN 


GGGEEEEZEREEN 


unverändertes 


So sieht nach 
den Erfahrungen 
des Filterherstel- 
lers die durch- 
schnittliche Zu- 
sammensetzung 
des Dles aus, 
wenn der DOl- 
wechsel fällig 
wird. Beme 
wert der hohe 
Anteil von Ruß, 
aus der unvoll- 
kommenen Ver- 
brennung des 
Kraftstoffes 

(Mann 

& Hummel). 


Harzige Oxydationsprodukte 
Asphaltartige Oxydationsprodukte 


Ey ALp 


Schließlich gerät auch Metallabrieb ins Ol, und zwar besonders 
aus dem Kaltstartverschleiß. Man muß sich das so vorstellen: Steht 
der Motor einige Stunden, so quetscht das Gewicht der Kurbel- od 

Nockenwelle die Olschicht weg, denn das Ol ist ja hilflos gegenüb: 

rein statischer Belastung. Daher bewegt sich während des Starts z 

nächst einmal Metall auf Metall. Erst nach einigen Sekunden schiebt 
sich Ol unter den rotierenden Zapfen und hebt ihn vom Lager. r 
Ferner sind die sehr kleinen, aber sehr harten Staubkörnchen zu 
nennen, die bei mangelnder Luftfilterwartung mit angesaugt werden, 
an den ölfeuchten Zylinderwänden klebenbleiben und mit den ab- 
tropfenden Dlen im Kurbelgehäuse landen. Und um das Maß voll zu 
machen: Es ist schließlich das Ol selbst, das sich durch die Bildung von 
Olkoks verunreinigt. Denn verdampfendes und verbrennendes Ol, also. 
Olverbrauch, gehört zum Autofahren wie der Kraftstoffverbrauch. 
Alles andere ist frommer Selbstbetrug. Die Zylinderlauffläche in der 
Zone des oberen Totpunktes des Kolbens läßt sich ja nur schmieren 
unter Selbstaufopferung, sprich Verbrennung des Oles. Es gibt Moto- 
ren, bei denen durch gewollt reichliche Schmierung dieser Zone - ver- 
wirklicht durch entsprechend dimensioniertes Kolbenringspiel — der 
Olverbrauch relativ hoch ist. Dementsprechend ist es auch das Ziel des 
guten Olproduzenten, Ole mit sehr geringer Rückstandsbildung her- 
zustellen. E 
Schließlich ist die Olalterung zu erwähnen, also die Oxydation durch 
den Sauerstoff der Verbrennungsluft, wobei schwer- bis unlösliche 
lackartige Ausscheidungen entstehen. Sie überziehen bei zu weil 
hinausgeschobenem Dilwechsel die metallische Fläche, lassen die 
Kolbenringe festkleben und damit die Leistung schwinden. Entschei 
dend ist jedoch die zunehmende Versäuverung des Oles, vornehmlich 
bei Motor-Untertemperaturen im Kurzstreckenverkehr, wenn mit zur 
nehmender Betriebsdauer einer Olfüllung die sogenannte alkalische” 


Ganz links ein Nebenstrom- 
Olfilter mit austauschbaref 
Feinfilterpatrone, wie er 
den Porsche 1600 und Po 
sche 1600 S verwendet wird 
(Mann & Hummel). . 


In der Mitte ein kombinief” 
tes System von Spa 5 
und austauschbarem Fein 
filtereinsatz, wie er im aut ; 


Personenwagen 
wird (Knecht). 


Rechts eine Knecht-Filterboß7" 
die, so wie sie ist, na i 
Verschmutzung weggewo E 
wird. 


serve absinkt, bis sie schließlich den Wert Null erreicht. Von diesem 
jeitpunkt an werden die sich durch Verbrennungsrückstände (Schwefel- 
Duren!) bildenden Säuren nicht mehr neutralisiert. Der chemische 
rschleiß übersteigt dann den mechanischen. 
n sieht schon, daß vor allem der Kaltbetrieb Kummer bereitet. 
her ist auch im Gegensatz zur landläufigen Meinung ein auf langen 
‚ecken scharf gefahrener Wagen viel weniger gefährdet als bei 
enannter schonender Betriebsweise. Dieser Wagen würde daher 
rchaus mit einem weniger teuren Ol auskommen. Aber es ist ja 
chon in mittelgroßen Städten praktisch nicht mehr möglich, den Motor 
optimal schnell auf vernünftige Betriebstemperaturen zu bringen. 
Daran hindert uns die wachsende Verkehrsdichte und vor allem die 
ausgesprochen motorfeindliche Geschwindigkeitsbegrenzung in den 
tädten. Die für das Ol und damit für den Motor besten Bedingungen 
d also genau die, welche am wenigsten im Leben eines Personen- 
gens auftreten. Das kommt ja auch in den Betriebsanleitungen zum 
sdruck, in denen darauf hingewiesen wird, daß die höheren OI- 
wechsel-Intervalle für Kurzstreckenverkehr nicht verbindlich sind. 
folgende Möglichkeiten gibt es, die geschilderten unerfreulichen Ein- 
Aüsse zu eliminieren: Erstens die Verwendung von legierten Ölen, 
ren Zusätze Olkoks und Ruß lösen, Säuren neutralisieren und die 
dation hemmen. Sie können aber nichts gegen Staub, Metall- 
\brieb, Wasser und Kraftstoffreste ausrichten; zweitens Olfeinfilter, 
ie zwar feste Stoffe, nicht aber Alterungsprodukte, Kondenswasser 
nd Kraftstoffreste heraustrennen; drittens schließlich die Olerneue- 
rung, der Ölwechsel also, bei dem alles verschwindet, wenn man ihn 
nicht über Gebühr aufschiebt. 


DIE OLFEINFILTERUNG 


gierte Ole und Filter, zwei Dinge also, die eigentlich gemeinsamen 
"Nutzen bringen sollten, haben sich eine Zeitlang in ihrer Wirkung 
aufgehoben. Die Wirkung von Spalt- oder Siebfiltern, Filtern also mit 
_Metallring- oder Drahtspuleneinsatz, wurde durch die stark lösenden 
"HD-Ole vermindert, weil sie die Bildung eines zusätzlich schützenden 
Filterkuchens” verhinderten. Die sehr rührige Filterindustrie hat sich 
iesen Verhältnissen durch die Entwicklung von Feinfiltern mit aus- 
wechselbaren Papiereinsätzen angepaßt. Sie könnte auch chemisch 
aktive Filter liefern, mit denen die sonst nicht erfaßbaren „chemischen“ 
‚Stoffe gebunden werden könnten, wenn nicht die Gefahr bestünde, 
‚damit auch wertvolle Ölzusätze zu töten. 
‚Olfilter können entweder im Nebenstrom oder im Hauptstrom des 
‚Olkreislaufsystems eingebaut werden. Bei Verwendung eines Neben- 
‚stromfilters geht die Hauptmenge des Oles direkt und ohne Um- 
E chweife zu den Schmierstellen. Nur ein kleiner Strom, eben der 
Nebenstrom, und zwar etwa 3 bis 6% der gesamten Olmenge, fließt 
‚durch den Filter und von da nach erfolgter Reinigung in die Kurbel- 
‚wanne zurück. Je nach Grad der voranschreitenden Filterverschmutzung 
x ird diese gefilterte Nebenstrommenge nach und nach geringer. 
: ebenstromfilterung hat also ihrer Natur nach Schwächen, denn vor 
‚Erreichen der Schmierstellen bleibt die Hauptölmenge zu einem jeweils 
bestimmten Zeitpunkt ungefiltert. Hinzu kommt, daß nur ausreichend 
“warmes, also dünnflüssiges DI das Filterelement durchfließt. Das ist 

rst nach einigen Betriebsminuten ganz der Fall und tritt um so später 
In, je höher der Verschmutzungsgrad des Filters ist. An diesem Um- 
tand krankt auch der im Hauptstrom eingeschaltete Filter, bei dem 
Iso theoretisch die gesamte, zu den Schmierstellen gedrückte Ol- 
menge gefiltert wird. Praktisch muß aber ein Umgehungsventil dafür 
Orgen, daß notfalls das Ol, wenn es kalt ist, oder wenn der Filter- 
‚einsatz verschmutzt ist, auch ungefiltert dorthin gelangt, wo es ge- 
‚raucht wird. Lieber ungereinigtes Ol als gar kein Ol! Eine weitere 
‚Schwäche der Hauptstromfilterung ist die Tatsache, daß im Haupt- 
‚Strom nur geringe Öldruckverluste auftreten dürfen, weswegen die 
oren des Filtereinsatzes nicht zu klein sein können. 

Diese Feinfilter, genau genommen ihre Einsätze, zeichnen sich durch 
@ besonders große Oberfläche aus, die durch „Fältelung“ des mit 
nstharz behandelten und imprägnierten Papiereinsatzes erreicht 
Wird. Der Feinheitsgrad ist je nach Einbau im Haupt- oder Nebenstrom 
Yerschieden groß. Mit diesen Feinfiltern werden die bisher üblichen 
»gröberen” Spalt- oder Siebfilter nicht überflüssig. Sie dienen, wie bei 
den Mercedes-Benz-Personenwagen, gewissermaßen als Vorfilter für 
1e Feinfilter im Hauptstrom, mit denen sie in einem Gehäuse kombi- 
rt sind. Bei Verstopfung der Feinfilterpatrone hindert der Vorfilter 
as 01 daran, völlig ungereinigt durch das Umgehungsventil zu den 
mierstellen zu fließen. Kriterium für die notwendige Porengröße 
es Filtereinsatzes ist das Lagerspiel der Kurbelwelle. Die heute ver- 
endeten Lager sind meistens eine Blei-Bronze-Legierung, zum Teil 


ei einer sehr dünnen (?/ioo mm), weichen Notlaufschicht versehen, in 


!e sich harte Staub- oder Metallteilchen einbetten können, die den 


OLFILTER 
WAGENTYPE 


im 
HAUPTSTROM NEBENSTROM UOLWECHSEL-ABSTAND 


Borgward Isabella 
2400 


Fiat 


Goliath, Hansa 1100 
Lloyd 600 
Mercedes-Benz 


NSU Prinz 
Opel Rekord 
Kapitän 
Porsche 1600 
1600 $ 
Carrera 
Volkswagen 


Recht verschieden sind die von unseren Automobilfabriken rs Olwechsel- 
Intervalle. Diese Empfehlungen sind, wie zu erkennen ist, offensichtlich nicht nur 
abhängig vom Vorhandensein eines Olfilters — ein Zeichen, daß noch viele andere 
Faktoren zu berücksichtigen sind. Im Kurzstrecken-Verkehr sind die Abstände nur 


halb so groß. 


Filtern entwischt sind. Solche Lagerschalen mit einer Indium-Notlauf- 
schicht, wie sie zum Beispiel bei Daimler-Benz und Porsche zum Ein- 
bau kommen, liefert Vanderwell, England. Offensichtlich sind unsere 
entsprechenden Spezialitäten noch nicht serienreif. 

Da der Lagerzapfen auf einem Olkeil im Lager schwimmt, ergeben 
sich Schmierspalte in der Größenordnung von ungefähr !%/ıooo mm. 
Man sieht daher Fremdstoffe, die kleiner sind als etwa °/ıooo mm, als 
ungefährlich für die Lager an. Das entspricht etwa der Porengröße 
von Nebenstromfeinfiltern (1-5 Tausendstel). Kleiner als "/ıooo mm (1 u) 
dürfen die Poren nicht sein, da sonst die Gefahr besteht, die kolloidal 
gelösten Wirkstoffe aus dem HD-Ol herauszutrennen. Bei Hauptstrom- 
feinfiltern geht man nicht unter 10-15 u. So könnte man ein recht 
ruhiges Gewissen haben, wenn tatsächlich jederzeit jeder Tropfen DI 
gefiltert würde. Aber wie gesagt, das ist nicht ausschließlich der Fall. 
Es überrascht keineswegs, wenn die Filterhersteller durchaus nicht vor- 
behaltlos solchen verlängerten Olwechselabständen zustimmen, die 
von manchen Fahrern von sich aus vorgenommen werden. Denn mit 
dem Hinausschieben des Olwechsels entfällt auch die Erneuerung des 
Filtereinsatzes und damit die notwendige Filterwirkung. 

Mit den in den letzten Jahren bei uns gelieferten Feinfiltern — für 
Haupt- oder Nebenstrom — 
beginnt man, sich der ameri- 
schen Entwicklung anzupas- 
sen. In den USA gehört der 
Feinfilter zum Motor wie der 
Reifen zum Rad. Daher wer- 
den viele deutsche Wagen, 
die im Inland ohne Oilfilter 
verkauft werden, ins Ausland 
mit Filter geliefert (Ford). 
Viele amerikanische und ka- 
nadische Importeure rüsten 
Volkswagen von sich aus mit 
Nebenstromfiltern aus. 


(Fortsetzung Seite 40) 
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Die große Überraschung: Der 115 PS leistende 6-Zylinder-Motor des Mercedes-Benz 220 SE. Statt eines Vergasers 
intermittierende ig ee rl in das Saugrohr, das hier das Bild beherrscht. Unten: Der völlig neu entwickelte 


55 PS-Dieselmotor des 190 


MERCEDES-BENZ 


Daimler-Benz überrascht uns mit zwei neuen 
Personenwagen: dem 220 SE und dem 190 D. 
Genaugenommen sind es zwei neue Moto- 
ren, nämlich ein Einspritzmotor für den 220 $ 
und ein völlig neuentwickelter Dieselmotor für 
den 190, die beide als Wagen unverändert 
weitergebaut werden. Nach vielen ander- 
weitigen Versuchen, den Benzin-Einspritz- 
“ Motor für einen Gebrauchswagen zu kulti- 
vieren — auch in USA ging es nicht voran 
damit — kommt der Einbau eines solchen 
Motors einer technischen Sensation gleich. 
Da dem Vergaser angesichts des großen 
Drehzahlbereichs des 2,2 Liter-Motors nicht 
mehr viel .abgerungen werden konnte, ent- 
schloß man sich zur Einspritzung, die hier 
intermittierend in die Ansaugrohre erfolgt. 
Der Leistungsgewinn (jetzt 115 PS) wurde nicht 
für höhere Spitzengeschwindigkeit, sondern 
für stärkere Beschleunigung und günstigeren 
Kraftstoffverbrauch genutzt. Damit hat der 
220 S einen recht temperamentvollen Bruder 
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Sein besonderes Kennzeichen: Obenliegende Nockenwelle! 


bekommen. Zusammen mit Bosch wurde für 
den Einspritzmotor ein never mechanischer 
Einspritz-Pumpenregler entwickelt, durch den 
die Drosselklappe im Ansaugrohr und die 
Regelstange an der Einspritzpumpe, also Luft 
und Kraftstoff gleichzeitig, gesteuert werden. 
Der Gewinn ist erheblich: Man erreicht bei 
Drehzahlsteigerung ungewöhnlich gute Über- 
gänge ohne besondere Beschleunigungsvor- 
richtung. Ferner geht bei schiebendem Wagen, 
also wenn der Fuß vom Gaspedal genommen 
wird, der Regler sofort auf Stop, so daß kein 
Kraftstoff mehr eingespritzt wird. Das sichert 
geruchlose Auspuffgase und Kraftstofferspar- 
nis. Bemerkenswert an diesem Regler ferner 
die vollautomatisch arbeitenden Zusatzein- 
richtungen, die je nach Motor- und Außen- 
temperatur und je nach Luftdichte der geo- 
graphischen Höhe die Einspritzmenge dosie- 
ren. Wir werden uns im nächsten Heft noch 
ausführlicher mit diesem interessanten Mo- 
tor beschäftigen. Auch der 220 SE wird auf 
Wunsch mit hydraulisch-automatischer Kupp- 
lung ausgerüstet. Der Preis des äußerlich un- 
veränderten Wagens beträgt DM 14 400.-. 
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Der neue Dieselmotor für den 190 D ist nahe” 
verwandt mit dem 1,9 Liter-Vergasermotor. 
Er besitzt eine obenliegende, durch eine 
Doppel-Rollenkette angetriebene Nocken- 
welle, was immerhin für einen Dieselmotor 
bemerkenswert ist. Die Leistung beträgt 50 PS, 
das maximale Drehmoment 11 mkg. Mil’ 
dieser Leistungsverbesserung ergibt sich eine 
Höchst- und Dauergeschwindigkeit von 120° 
km/st und eine ‘für einen Diesel-Personen 
wagen ungewöhnlich gute Lebendigkeit. Die 
Ausstattungsklasse entsprictt innen und 
außen dem 190. Der Preis beträgt DM 9950. 
Erfreulich noch: Gleichzeitig mit dem Erschel® 
nen des Typs 190 D wurde der 180 D im Preis’ 
um DM 250.- gesenkt, und zwar auf DM 9200. 
4 
BORGWARD ISABELLA 
Nachdem die Isabella seit über 4 Jahren un. 
unterbrochen und nahezu unverändert vom! 
Band lief - 125000 Fahrzeuge bisher —, ent“ 
schloß man sich, ihr Kleid jetzt weiter zu vef” 
schönern. Die etwas verlängerten hintere’ 
Kotflügel verlaufen nun glatt und bilden mit 
den neuen Kombileuchten eine harmonisch@ 
4 


| 


Einheit. Zusammen mit der neugeformten 
Kofferklappe brachte das auch dem Koffer- 
raum 16% mehr Volumen, was Reisende mit 
viel Gepäck begrüßen werden. Der seinerzeit, 
wie freimütig in Bremen vermerkt wird, etwas 
zu groß geratene Rhombus im Kühlergesicht 
wurde verkleinert und in die Lufteintrittsöff- 
nung mit einbezogen. Soviel zur äußeren Linie. 
"Auch die Ausstattung hat merklich gewonnen. 
- Angenehm fällt die neue Polsterung an den 
- Vorder- und Rücksitzen auf, die mit Stoff und 
- Kunstleder in geschmackvoller Farbzusammen- 
stellung kombiniert wurde. Für Türen, Zünd- 
schloß und den Starter führte man das Ein- 
 schlüssel-System ein. Eine nette, aber wert- 
j volle Kleinigkeit: Das Türschloß jetzt mit 


2 Regen- und Schmutzsicherung. Die Ausstell- 
fenster erhielten Kurbelbetätigung, der Innen- 


ren Ausstellfenster sind mit neuen Riegeln 
versehen. Erwähnenswert schließlich der 
- serienmäßig mitgelieferte Rückfahrscheinwer- 
fer. Motorisch hat sich nichts geändert, und 
- auch der Preis für die Limousine blieb unver- 
i ändert, nämlich DM 7220.-. 


"Zu den Veränderungen am Isabella-Coupe 


= möchten wir die Bremer Meldung wörtlich 
zitieren: „Auf Wunsch wird dieser Zweisitzer 


N; 
3 


mit ausgeprägten Heckflossen geliefert, die 
ihm ein rasantes Gepräge geben.“ Serien- 
- mäßig ferner eine elektrische Zeituhr und auf 
Wunsch ein Stahlschiebedach. Der Preis auch 
hier weiterhin DM 10 700.-. 


E- LLOYD ALEXANDER TS 


r Eine ganz neue Version des Lloyd Alexander 
Ist in Bremen aus der Taufe gehoben worden. 
} 0s bringen nicht nur die beiden Buchstaben 
«TS zum Ausdruck, sondern auch die Lei- 
‚Stungsangaben für den Motor: Der 596 ccm- 
2%-Zylinder-Motor leistet nun 25 PS bei 5000 
; /min. Das stellt ihn, was die motorische 
2 leistung betrifft, an die Spitze aller Kollegen 
‚Seiner Klasse. Um bessere Übergänge und 
damit besseres Beschleunigen zu erzielen, er- 
R- ielt der Vergaser eine Beschleunigungs- 
Ei. npe. Die Verdichtung wurde auf 7,2:1 er- 
E er Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 110 
2 Bst und gilt gleichzeitig als Autobahn- 
A @uergeschwindigkeit. Auch das Fahrgestell 


wurde nun „schneller“ gemacht. Die Hinter- 
räder werden durch A-förmige Kurbelschwin- 
gen geführt. Abstützung durch progressive 
Schraubenfedern. Ein Torsionsstab dient als 


LLOYD 


BORGWARD 


Die Isabella-Limousine erhielt ein neues 
Heck. In den längeren Koiflügeln sitzen 
nun harmonisch die Rücklichter. Das 
Coup& paßte sich deutlich der Mode an 
und trägt auf Wunsch Heckflossen. Nicht 
vergessen wurde der Innenraum (mitt- 
leres Bild). Die Sitze erhielten neue Pol- 
ster in Stoff- und Kunstlederkombination. 


Querstabilisator. Auf Wunsch ist der Alexan- 
der TS mit einem Fichtel & Sachs Saxomat lie- 
ferbar. Daß man sich des 600er-Wettbewerbs 
wohl bewußt ist, zeigt auch die sehr reich- 
haltige und geradezu komfortabel gewordene 
Innenausstattung. Vordersitze und hintere 
Sitzbank wurden verbreitert.- Serienmäfßig: 
asymmetrisches Abblendlicht, Scheiben- 
wascher, Lichthupe, selbstrückstellende Schei- 
benwischer und Parkleuchte. Erfreulich noch 
Make-up-Spiegel auf der rechten gepolster- 
ten Sonnenblende, gepolsterte Armaturenbrett- 
kante und Kontroll-Licht für Kraftstoffreserve. 
Der Alexander TS, der nur mit 4-Gang-Voll- 
synchrongetriebe geliefert wird, ist in 12 Far- 
ben lieferbar. Als Preis werden DM 4250.- ge- 
nannt, zuzüglich DM 78.- für Heizung, DM 50.- 
Aufpreis für die zweifarbige Ausführung. 


GOGGOMOBIL T 600 UND T 700 


Es war schon eine Überraschung, als 1957 \die 
Hans Glas GmbH auf der Frankfurter Aus- 
stellung den TS 600 vorstellte. Niemand hat 
ernstlich geglaubt, ihn gleich danach erwer- 
ben zu können. Aber nun geht er in Serie, und 
er hat sogar einen noch größeren Bruder be- 


25 PS leistet der Lloyd Alexander TS! Nicht nur Motor 
und Fahrwerk, auch die Innenausstattung hat deutlich 
gewonnen. Höchst- und Dauergeschwindigkeit 110 km/st. 
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Der große Bruder ist gekommen! Das Goggomobil T 600 läuft 


GOGGOMOBIL mit 30 Wagen pro Ta 
es 100 werden. Der 


Aus Paris: Aronde im neuen Gewand 


Schon vor Eröffnung des Pariser Salons zeigen 
Simca und Renault ihre 59er Modelle. Bei 
Simca erhielten die verschiedenen Versionen 
der Aronde ein neues Kühlergrill, eine flachere 
Motorhaube, eine höhere Windschutzscheibe, 
ein neues flaches Dach mit großem Heck- 
fenster und veränderte durchgehende Kot- 
flügel. Der Wagenboden wurde um 4 cm tie- 
fer gelegt, so daß die bisher etwas enge 
Aronde nun geräumiger wurde und sich in 


vom Band. Bis Anfang Oktober sollen 
600 leistet 20 PS und der T 700 30 PS. 


ihrer äußeren Erscheinung recht vorteilhaft 
veränderte. Neben der um den Typ „Monaco“ 
erweiterten Aronde-Modellreihe wurde ein 
billigerer und sparsamer Typ „De Luxe Six“ 
herausgebracht, für den die alte Karosserie 
und ein auf 1090 ccm und 40 PS reduzierter 
Motor verwendet werden. Da statt der nor- 
malerweise verwendeten Hinterachsüber- 
setzung von 9:43 eine solche von 8:43 zur An- 
wendung kam, bleibt die Beschleunigung etwa 


Oben die Aronde Elysee mit umgestalteter Karosserie, 
rechts das neue Modell „Monaco“, das sich von der 
Ausführung „Grand Large“ nur durch den stärkeren 
Flash Special-Motor mit 57 PS unterscheidet. 
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kommen, den T 700. Goggo-Freunde haben 
also nun die Wahl zwischen den unveränden 
weitergebauten „Kleinen“ und den jetzt sah, 
erwachsen gewordenen „Großen“: dem Toyg. 
mit 20 PS und dem T 700 mit 30 PS. Ein „per. 
fektes“ Auto nennt man ihn stolz in seiner 
Heimat Dingolfing: Ein 4-Takt-Boxer-Motor 
treibt über ein vollsynchronisiertes Vier-Gang. 
Getriebe, eine Kardan-Welle und den 
Hypoid-Antrieb die Hinterachse an. Die Küp, 
lung erfolgt durch ein Gebläse, das direkt 
und zwar ohne Keilriemen, von der Kurbel. 
welle angetrieben wird. An der selbsttragen. 
den Ganzstahlkarosserie werden die Vorder. 
räder mit je einem unteren Quer- und einem 
oberen Längslenker durch Schraubenfedern 
und zusätzliche Gummi-Hohlfedern progressiy 
gefedert. Die starre Hinterachse wird yon 
zwei Halbelliptikfedern geführt und abge. 
stützt. Die Innenausstattung bietet mancherlej 
Komfort. Das große Goggomobil kostet 
DM 4330.- in der 20 PS- und DM 4470.- in der 
30-PS-Ausführung. E: 


die gleiche wie bei der normalen Aronde, 
während die Höchstgeschwindigkeit von 130 
auf 120 km/st zurückgeht. Sämtliche 59er Simca- 
Neuheiten segeln unter der Typen-Bezeich- 
nung P 60, wobei das „P“ für die in 27 Mona- 
ten neu errichtete Fabrik in Poissy und die 
„60“ für das übernächste Modelljahr stehen. 
Man eilt den Ereignissen also ziemlich weit 
voraus. 4 
Mit berechtigtem Stolz gibt die Regie Renault 
bekannt, daß täglich 1400 Dauphine das 
Werk verlassen und bisher insgesamt eine 
halbe Million Wagen dieses Typs gebaut 
worden sind. Jetzt hat man bei ihr das Ver- 
dichtungsverhältnis auf 7,75 :1 erhöht, womit 
der Kraftstoffverbrauch auf 5,9 Liter pro 100° 
km (Werksangabe) verringert worden ist. 
Weitere Änderungen betreffen einen nun- 
mehr mit Unterdruck gesteuerten Zündver- 
teile und neue Farbtöne. Inzwischen ist auch 
die Gordini Dauphine mit einer Produktion 
von 30 Wagen am Tag angelaufen, während 
die Gran Turismo-Dauphine mit Ghia-Karos- 
serie erst auf dem Pariser Salon gezeigt wer 
den wird. a 
Bei der Renault Fregate endlich gibt es ein 
neues Kühler-Grill, neue Heckleuchten und 

von jetzt ab eine 12 Volt-Anlage. i 


ie kennen ja sicherlich schon Carlo Abarth, 
den in Italien lebenden Österreicher. Carlo ist 
einer jener Propheten, die im eigenen Land 
"nichts werden konnten. Er kennt sein Metier 
"wie kaum ein zweiter, war er doch jahrelang 
einer der besten Sandbahnfahrer, und jeder 
"kannte Abarth und seine FN mit Seitenwagen. 
Als er auch Straßenrennen fuhr, schlug er in 
Ungarn den damaligen Europameister. Nach 
_ dem Krieg kam Abarth im Auftrag der damals 
noch österreichischen Firma Porsche zu Cis- 
italia und gründete dann seinen eigenen Be- 
trieb in Turin. Abarth & Co. erzeugen seit 
"Jahren die bekannten Auspuffanlagen und für 
“die verschiedensten Wagen Frisierausrüstun- 
gen. Erst später kam Abarth auf den Ge- 
"schmack und entwickelte aus dem Fiat 600 den 
_Abarth 750. 


Derzeit ist man mit dem Serienmotor bei 46 
"bis 47 PS. Und diese Motoren halten erstaun- 
lich. Sie siegen, wo sie starten. 


Abarth fährt auch jedes Jahr seine Welt- 
rekorde. Sie dienen nicht nur der Werbung, 
“sondern er will vor allem damit auch Erfah- 
rungen sammeln. Man könnte denken, daß 
Carlo mit dem Erreichten mehr als zufrieden 
- sein kann. In der 750 ccm GT-Klasse sind seine 
"Wagen so überlegen wie die DKW in der 
1000 ccm-Tourenwagenklasse, die Alfa 1300 
T.i. in der 1300 ccm-Tourenwagenklasse, wie 
‚die Alfa veloce in der 1300 ccm GT-Klasse 
und die Porsche Carrera in der 1600 ccm GT- 
Klasse. Aber Abarth war nicht zufrieden, er 
"wollte immer noch mehr. Er wollte eine drük- 
kende Überlegenheit erreichen. Etwas schaf- 
fen, das auf Jahre hinaus reicht, etwas, wo 
“die Konkurrenz bereits die Lust verliert, auch 
nur annähernd Gleichwertiges zu schaffen. 
$o entstand der neue Abarth 750 „Record 
Monza“. Dieser Motor wurde wieder aus dem 


Aus England: 


Eines der führenden Flugzeugwerke Englands, 
Bristol, findet seit langem Gefallen daran, 
„ein sportliches Auto in kleiner Serie zu bauen. 
an macht das so: Karosserie von Beutler, 
Schweiz — jetzt selbstgefertigt —, der 2,2 Liter- 
05 PS-Motor ist vom unvergessenen BMW 328 
Gbgeleitet, Scheibenbremsen an allen Rädern 
von Dunlop, Schlafsitzbeschläge jetzt von 
‚Reuter, Stuttgart. Die Hinterachse gleicht der 
‚Yon BMW: Starrachse, von längsliegenden 
„Pfsionsstäben abgefedert. Sie wurde jetzt 
‚Desser abgestimmt. Der Innenraum wurde 
Yrößer und der Komfort reichlicher. Preis in 
Ngland: 2995 Pfund, das sind rund 35 900 DM, 
Inzu kommt die Verkaufssteuer 


E 


E 


Fiat 600 geboren, nur hat ihm Abarth einen 
Doppelnockenkopf verpaßt, der ihm nun jenes 
Temperament verleiht, das gefordert wurde: 
nämlich 57 PS bei 7000 U/min. 

Nun, mit diesen 57 Pferdchen hat es einiges 
auf sich. Sie sind eine sehr zurückhaltende 
Angabe. Gemessen sind sie mit allen Neben- 
aggregaten wie Wasserpumpe, Lichtmaschine 
und Auspuffanlage. Vielleicht hat Abarth hier 
sogar etwas tiefgestapelt, aber das 
liegt ihm mehr als eine Angabe, die 
auch nur um ein winziges übertrie- 
ben wäre. Die Literleistung von 
76,2 PS ist auch noch keineswegs 
übertrieben hoch, denn Abarth ver- 
langt von seinen Fahrzeugen auch 
noch eine entsprechende Lebens- 
dauer. 

Hier die technischen Daten: 61 mm 
Bohrung, 64 mm Hub, Zylinderinhalt 
747 ccm, Verdichtung 9,7:1, Leistung 
57 PS bei 7000 U/min, maximales 
Drehmoment 7 mkg bei 5000 U/min. 
Die Ventile hängen in einem Winkel 
von 80 Grad im Doppelnockenkopf. 
Der Antrieb der Doppelnocke er- 
folgt von der Kurbelwelle her über 
eine Duplexrollenkette. 

Auf den ersten Blick fallen die bei- 
den riesigen Weber 36 DCL 3 Dop- 
pelvergaser auf. Es scheint sich, so 
meint man, um einen Nurvergaser- 
Motor zu handeln, und der Ver- 
brauch ist angesichts dieser Tatsache gar nicht 
hoch. 

Das Fahrwerk wurde in seinen wesentlichen 
Teilen von Fiat übernommen. Die Karosserie 
baut wie immer Emilio Zagato. Für die 
Reifendimension 135 X 12 haben bereits zwei 
Fabriken nur für den Abarth Spezial-Hoch- 
geschwindigkeitsreifen gebaut. Das Eigen- 
gewicht beträgt nur 540 kg. Daraus resultiert 


Bristol 406 


Aus Italien: 
Ein ganz 


schneller Abarth 


das hervorragende Leistungsgewicht von 9,47 
kg/PS. Als Höchstgeschwindigkeit werden 178 
bis 180 km/st garantiert! 

Das Getriebe stammt ebenfalls von Fiat. Nur 
verwendet Abarth für Getriebe und Antrieb 
bei bestimmten Teilen verstärkte Ausführun- 
gen. Die Hinterachse ist mit %39 Zähnen 
untersetzt, die einzelnen Gänge 3,385, 2,055, 
1,333 und 0,896:1 (der Rückwärtsgang 4,275:]). 


e Zagato-Karosserie des neuen 750 ccm-Abarth (Kopfbild) ähnelt 
der bisherigen Gran Turismo-Ausführung, 
charakteristischen Wülste im Dach. Der 57 PS-Motor ist in seiner 
Grundkonstruktion noch immer vom Fiat 600 abgeleitet, bekam 
aber durch das Nockenwellengehäuse ein völlig anderes Aussehen. 


hat aber nicht die 


Bei Werksversuchen wurde der Kilometer mit 
stehendem Start in 34,4 sec gemessen. Das 
ist eine Zeit, die sogar den Porsche 1600 Su- 
per noch übertrifft. Die Beschleunigungszeit 
auf 100 km/st liegt unter 13,5 sec. 

Über den Winter werden mehr als 100 Wagen 
von Abarth gebaut, so daß in der kommenden 
Saison die Homologierung des neuen Typs 
gesichert ist. Hans Patleich 
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Man schreibt das Jahr 1957: Paris droht an 
seinem Verkehr zu ersticken. Jährlich ver- 
mehrt sich allein im Departement Seine der 
Automobilpark um rund 150 000 Einheiten. Die 
Zahl der Fahrzeuge, unnötiges Parken und 
die hohen Garagenkosten nötigen die Stadt, 
drakonische Maßnahmen zu ergreifen. Das 
Neue kam wie auf leisen Sohlen am 13. Juni 
1957: Der Polizeipräfekt erlaubt nur noch eine 
Parkzeit von höchstens einer Stunde in der 
„Blauen Zone“ der Innenstadt. Am 1. Juli trat 
diese Verordnung in Kraft. Das ist die Ge- 
burtsstunde der Park-Kontroll-Scheibe. 10. Juli: 
Erste Fotos der famosen Scheibe erscheinen 
in den Blättern. Die eine Seite ist gültig für 
den Vormittag, die Rückseite für den Nach- 
mittag. Die Scheibe befindet sich drehbar in 
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einer viereckigen Papphülle. Auf der linken 
Seite stellt man die Uhrzeit des Parkbeginns 
ein, und auf der rechten Seite erscheint 
zwangsläufig die Parkbegrenzungszeit. Die 
in der Blauen Zone parkenden Autofahrer 
müssen die Scheibe mittels eines Sauggummis 
an ihrer Windschutzscheibe befestigen. Wäh- 
rend der Fahrt allerdings ist sie zu entfernen, 
da ein sehr altes Gesetz verbietet, mit irgend- 
welchen auf der Windschutzscheibe ande- 
brachten Gegenständen zu fahren! Diese er- 
staunliche Erfindung, Werk eines Ingenieurs 
vom Verkehrsdezernat Paris, wird kostenlos 
abgegeben. Sie erlaubt gebührenfreies Par- 
ken in einer bestimmten Zone. Das also ist 
die Geheimwaffe der Pariser Verkehrspolizei. 
Der New Yorker Polizeichef interessiert sich 


So 
hilft sich 


Paris 


für diese Neuigkeit, da er ebenfalls vor fast 
unlösbaren Verkehrsproblemen steht. 

Die Geschäftsleute in der Blauen Zone aller- 
dings sind sehr besorgt. Müssen sie sich in 
Zukunft fortgesetzt bemühen, ihre Wagen 
irgendwo anders zu parken? Darauf antwor- 
tet ihnen der Vater der Scheibe: „Das Par- 
ken ist gestattet von 11 Uhr 30 bis 15 Uhr 30 
und ebenfalls bei Nacht. Außerhalb dieser 
Zeiten darf nicht länger als eine Stunde am 


« gleichen Platz geparkt werden.“ Die Pariser 


haben sehr schnell eine Anzahl wirksamer 
Umgehungsmethoden herausgefunden. Zu- 
nächst haben sie festgestellt, daß sie ohne 
Bestrafung 88 Minuten parken können. Da- 
gegen können die Kontrolleure nichts machen. 
Sie müssen aber verhindern, daß die Verbots- 


Kopfbild: Das ist die berühmte Pappscheibe, die man beim Parken innerhalb der Blauen Zone von Paris hinter die Windschutzscheibe stecken muß. Die Vorderseite (im Bild 
rechts) ist für den Vormittag, die Rückseite (links) für den Nachmittag vorgesehen. Auf der linken Seite der Scheibe wird durch Drehen der inneren Rundskala die Ankunftszeif 
eingestellt (z. B. 9.00 bis 9.30 Uhr), auf der rechten erscheint dann der letztmögliche Abfahrtstermin, Die Parkdauer innerhalb der Sperrzeit beträgt also im günstigsten Falle 
90 Minuten. Zwischen 11.30 und 14.30 Uhr besteht keine Parkbeschränkung. Unten: Auch ein Teil der breiten und verkehrsreichen Champs Elysees gehört mit in die „Zone Bleue”. 
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" umgeher ihre Kontroll-Scheiben nach Ablauf 
der Zeit an ihren Wagen auswechseln. Die 
Polizeipräfektur hat ihrerseits einen tragbaren 
Apparat konstruiert, der die Mogler elektro- 
nisch erfaßt. Macht der Kontrolleur seine 
Runde, dann tippt er die Nummern der par- 
kenden Wagen auf einer Tastatur ein. Nach 
der Runde, die eine Stunde und 30 Minuten 
dauert, beginnt das gleiche Spiel. Wenn er 
dann zweimal dieselbe Nummer tippt, er- 
scheint diese in grellroter Farbe: also eine 
Übertretung! Das kostet 900 Francs, das sind 
etwa DM 9.-. Paris zählt 4500 Straßen, davon 
1200 Einbahnstraßen. Wenn alle Straßen zum 
Parken freigegeben würden, könnte man dort 
700000 Fahrzeuge parken. Doch Paris zählt 
mehr als 1 Million Wagen. Der Pariser Park- 
raum würde sich bis 1965 verdoppeln. Das 
erklärt alles. Die Präfektur sagt: Dies ist die 
letzte Maßnahme und Chance, bevor wir mit 
dem Bau von Super-Parkplätzen, sei es über 
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In Paris ist es der Charme, der alle Unbill des Lebens 
erträglich macht. So fällt es einem Pariser Polizeibeamten 
nicht etwa ein, eine Dame anzuschnarren. Notizblock 
spielerisch gezückt, den Fuß leicht wippend am Rand- 
stein - und die Sache ist erledigt. 


oder unter der Erde, beginnen. Wenn diese 

Aktion scheitert, wird’ es zu einem totalen 

Parkverbot innerhalb des Zentrums von Paris 

kommen. 

Vier mögliche Übertretungsarten gibt es: 

© Die Scheibe auf die falsche Zeit stellen, 

® Die Scheibe in dem Augenblick weiter- 
drehen, wenn die Parkzeit vorbei ist, 

® Die Parkzeit überschreiten, 

® Vergessen, die Park-Kontroll-Scheibe an- 
zubringen. 


Die ersten Resultate der neuen Maßnahme: 
400 neue Verkehrskontrolleure bei der Polizei. 
Eine Unzahl von Verbotsirrtümern. Die Kon- 
trolleure schließen dann und wann ein Auge. 
Aber in Summa: Verkehrserleichterung, be- 
Quemes Parken. 1300 Übertretungen wurden 
von den Kontrolleuren am ersten Tag fest- 
gestellt, 200 Parkscheiben stellten entweder 
bwesenheit oder Mogeleien fest! Weitere 
Ergebnisse: Man lernt, sich kurz zu fassen. 
Die Gefahr endloser, unproduktiver Ge- 
Schäftsgespräche ist geringer geworden. Aber 


Die Scheibe hinter der Scheibe. Sie muß wie hier gut 
sichtbar angebracht sein. Im oberen Teil der Scheibe ist 
übrigens die Blaue Zone in Form eines Straßenspiegels 
genau eingezeichnet. 


Liebespaare in Autos haben es schwerer. 
Ferner müßte man eigentlich beim Spazieren- 
gehen, auf dem Weg zur Arbeit oder zu Be- 
sorgungen noch einen Wecker in der Hosen- 
tasche tragen. 

Ende 1957 wurde die Blaue Zone auf die 
Boulevards ausgedehnt und ab Februar 1958 
bis zu den Zugängen zum Bahnhof St. Lazare. 
Um eventuelle Mogler zu überwachen, hat die 
Präfektur noch weitere 200 Kontrolleure ein- 
gestellt, die sich aus Pensionären und ehe- 
maligen Angestellten der Behörden rekru- 
tieren. Sie tragen Zivilkleidung mit einer 
Armbinde und Plakette. Eine weitere Er- 


Der Strafzettel vor der Scheibe: Diesen hier hat es er- 
wischt. Wer keine Kontrollkarte hinter der Windschutz- 
scheibe anbringt, kann mit Sicherheit mit einem Straf- 
befehl vor der Windschutzscheibe rechnen. 


höhung nicht 
möglich. 

Übertretungen jeden Monat: 35000, die für 
die Stadt 45 Millionen Francs Gebühren-Ein- 
nahme in der Blauen Zone bringen. Im ge- 
samten Stadtgebiet allgemeine 65 000 Über- 
tretungen im gleichen Zeitraum. Das Gebiet 
um die Champs-Elysees hält den absoluten 
Rekord der Übertretungen. Trotz allem, man 
achtet die neue Einrichtung. Die Pariser zei- 
gen Verständnis und mehr noch Humor. Sie 
finden, daß es besser ist, schlecht zu parken, 
als noch schlechter zu fahren. 


ist wegen Personalmangels 


A. Delcourt 


Die liebevoll notierende Geste des Verkehrspolizisten gilt nicht etwa dem Tatbestand, daß der Wagen auf der linken 
Straßenseite geparkt wurde; das ist erlaubt in Frankreich. Weniger erlaubt ist es, den Wagen, wie hier, am Arc 


de Triomphe ohne Kontrollkarte abzustellen. 
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Eine Politik zielbewußter Weiterentwicklung 
hat Jaguar in den vergangenen sieben Jah- 
ren fünf Siege im Le Mans-24-Stunden-Rennen 
eingebracht. Weshalb sollte eine ähnliche, 
zum britischen Charakter so gut passende 
Politik nicht auch in der Serienproduktion zur 
Schaffung erfolgreicher Wagen führen? Bei 
Jaguar kommt noch hinzu, daß für die Serien- 
produktion und die Rennsportwagen die glei- 
chen Konstrukteure verantwortlich zeichnen, 
und obendrein ist der Leiter der Kunden- 
dienstabteilung zugleich auch Rennleiter. 

Innerhalb von zehn Jahren hat sich der XK 
120, der seinerzeit mit einem außerordentlich 
niedrigen Preis als der schnellste Serien- 
wagen der Welt ungeheures Aufsehen er- 
regte, über den XK 140 zum XK 150 entwickelt. 
Dieser ist allerdings nicht mehr das schnellste, 
aber unter den sehr schnellen Autos unserer 
Zeit auf den Exportmärkten immerhin eines 
der billigsten geblieben. Nach mehreren Ver- 
suchen, bei denen aus Witterungsgründen 


Der XK 150, Ergebnis eines Jahrzehnts konsequenter Entwicklung, ist in seiner äußeren Form der Jaguar-Tradition treu 


die 200 km/st-Grenze nicht ganz erreicht wer- 
den konnte, legte der Testwagen bei Wind- 
stille und kühlem Wetter einen vermessenen 
Kilometer zweimal in jeder Richtung in ge- 
nau 18 Sekunden zurück. Das entsprach dann 
genau 200 km/st. 

Vom vorhergehenden XK 140 unterscheidet 
sich das XK 150-Modell hauptsächlich durch 
seine neue, der Linie der Jaguar-Tradition 
zwar treugebliebene, aber doch viel geräu- 
migere Karosserie. Neu sind ferner die Dun- 
lop-Scheibenbremsen mit Vakuum-Bremshilfe. 
Am Motor wurde der Zylinderkopf leicht ab- 
geändert und mit neuen SU-Vergasern auf 
einer neuen Ansaugleitung versehen, so daß 
nunmehr 210 HP abgegeben werden. Von 
diesem 3,5-Liter-Motor gibt es jetzt eine noch 
leistungsfähigere Version mit drei (anstatt 
zwei) SU-Vergasern, die fast dem Rennsport- 
D-Modell entspricht, mit Dreimetall-Lagern 
versehen ist und 250 HP abgibt. 

Diese Motoren sind aber zunächst nur in die 


Unser Test: 


leichtere Roadster-Version des XK 150 einge- 
baut, die zur Zeit nur nach den USA exportiert 
wird. Die Dreimetall-Lager sind jedoch für 
sportlichen Einsatz auf Wunsch auch im 210 HP- 
Motor erhältlich, jedoch vom Werk im Inter- 
esse der Lebensdauer der Kurbelwelle für 
normalen Gebrauch nicht empfohlen. 

In seiner zehnjährigen Entwicklung hat das 
sportliche Jaguar-Serienmodell immer wieder 
an Gewicht zugenommen. Trotz unveränder- 
ten Fahrgestellabmessungen bietet die neue, 
bequemere Karosserie ferner der Luft eine 
größere Widerstandsfläche. So ist der Wagen 
trotz höherer Motorleistung nur wenig schnel- 
ler, dafür aber, im gesamten gesehen, ein viel 
besseres, ausgeglicheneres Automobil gewor- 
den. Laufruhe, Straßenlage, Lenkung, Fede- 
rung und innere Bequemlichkeit entsprechen 
jetzt den Anforderungen, die an einen mo- 
dernen, schnellen Reisewagen gestellt werden. 
Der Neugestaltung der Karosserie ist das Be- 
streben zugrundegelegt worden, den sport- 


geblieben. 


lichen Charakter des XK nicht zu verlie- 
ren. Vor allem hat man darauf verzichtet, 
ihn in einen „Not-Viersitzer” umzugestalten, 
was auch vollkommen berechtigt ist, da ja das 
Werk auch den 3,4 Liter baut, der sich ma- 
schinell vom XK 150 nicht unterscheidet, mit 
fast gleichen Fahrleistungen aufwartet, aber 
vier bis fünf Personen bequem Platz bietet. 
Als Konzession an jene, die einen mehr-als- 
zweisitzigen Sportwagen fordern, werden nur 
zwei ganz kleine Notsitze geboten, die sich 
mangels Kopfhöhe und Fußraum nur für 
kleine Kinder eignen. Dafür sind aber die 
Frontsitze sehr bequem. Bei jetzt 1,34 m 
Ellenbogenbreite haben die Insassen nunmehr 
in allen Richtungen ausgiebigen Raum. Auch 
Ein- und Aussteigen macht im Jaguar im 
Gegensatz zu manchen anderen sportlichen 
Wagen keinerlei Schwierigkeiten, was in 
erster Linie auf die mit dem Fußboden in einer 
Ebene liegenden Türschwellen und die sich 
bis zum rechten Winkel öffnenden Türen zu- 
rückzuführen ist. 

Erstaunlich ist jedoch, daß keine Vorrichtung 
vorgesehen ist, welche die Türen in offener 
Position festhält. Die Sicht ist jetzt gut, da die 
Motorhaube steiler abfällt und auch etwas 
kürzer ist als in den vorhergehenden Typen. 
Durch die stark gewölbte Windschutzscheibe 
bleiben die ohnehin nicht sehr dicken Pfosten 
außerhalb des normalen Blickwinkels des 
Fahrers. Die beiden vorderen Kotflügel sind 
gut sichtbar. 

Daß das Armaturenbrett im XK 150 nicht mehr 
mit Walnußholz beschlagen ist, muß nach 
britischen Maßstäben als eine kleine Revo- 
lution angesehen werden. Ein moderner Sport- 
wagen ist aber kein Kabinett auf Rädern, und 
Holz hat darin nichts mehr zu suchen. Aber 
zur Verwendung von nacktem, lackiertem 
Blech hat man sich doch nicht entschließen 
können. Der Kunstlederüberzug, der alle 
Blechpartien des Wageninnern einschließlich 
des Armaturenbretts bedeckt, macht aber 
nicht nur einen wärmeren Eindruck als bloßes 
Blech, sondern ist auch deswegen praktisch, 
weil er die Sonnenstrahlen nicht reflektiert 
und nicht so leicht zerkratzt wird. Dafür ist 
die Auslegung des Armaturenbretts typisch 
Jaguar geblieben. Das ist sehr zu begrüßen, 
denn von jeher zeichnen sich diese Liebhaber- 
wagen aus Coventry durch eine besonders 
gute, rein funktionelle, aber geschmackvolle 
Instrumentierung aus. Dominierend unter den 
weiß auf schwarz bezifferten Instrumenten 
sind der Drehzahlmesser und das (um ca. 
10% voreilende) Tachometer mit Tageszähler. 
Um sie sind Oldruckmesser, Amperemeter, 
Wasserthermometer und Kraftstoffuhr grup- 
Piert, während eine elektrische Zeituhr mit 
dem Drehzahlmesser kombiniert ist. 

Die in der Längsrichtung verstellbaren Einzel- 
Sitze sind mit echtem Leder überzogen. Sicher 
wäre es aber bei einem solch schnellen 
Wagen besser gewesen, die Sitze und vor. 
allem ihre Lehnen so zu formen, daß sie dem 
Fahrer in den Kurven besseren seitlichen Halt 
gewährten. Auch ist es erstaunlich, daß die 
Rückenlehnen nicht verstellbar sind, obwohl 
Sie zur Erleichterung des Zugangs zum hinte- 
ren Raum umgeklappt werden können, was 
leider bei unbesetztem Beifahrersitz bei 
Scharfem Bremsen von selbst erfolgt. 

Sehr praktisch ist das teleskopartig verstell- 
bare Vierspeichen-Lenkrad. Damit kann sich 
leder eine wirklich bequeme Fahrposition ein- 
richten, was beim alten XK 120 trotz gleicher 
Einstellmöglichkeit nicht der Fall war. Auch 
die Anordnung der Pedale ist sehr verbessert 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
JAGUAR XK 150 COUPE 


MOTOR 


Sechszylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung 
xHub 83x106 mm, Hubraum 3442 ccm, Ver- 
dichtung 8:1, Leistung 210 HP bei 5500 U/min, 
max. Drehmoment 29,7 mkg bei 3000 U/min, 
V-förmig angeordnete (70°) hängende Ventile, 
2 obenliegende Nockenwellen (Kettenantrieb), 
Leichtmetallzylinderkopf, 7 Kurbelwellenlager, 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 12,5 Liter), 
Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 7,5 Liter), 
Ölfilter im Hauptstrom, 2 Horizontalvergaser 
S.U. HD 6, elektrische Benzinförderpumpe, 
64-Liter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 
72 Amp.st. (unter Motorhaube), Kolbenge- 
schwindigkeit bei max. Drehzahl (5500 U/min) 
19,5 m/sec, bei 100 km/st (2700 U/min) 10,5 
m/sec. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Hinterradantrieb, Einscheiben-Trockenkupp- 
lung, 4-Ganggetriebe, davon 3 obere Gänge 
synchronisiert (Ölinhalt 1,5 Liter), Schalthebel 
in Wagenmitte. Untersetzungen: I. 2,98, II. 1,75, 
I. 1,21, IV. 1, Rückwärts 2,98, Achsantrieb 
3,54, Ölinhalt 2 Liter. 


FAHRWERK 


Kastenrahmen mit rechteckigen Längs- und 
Querträgern, vorn Einzelradfederung mit 
Querlenkern und Drehstäben in Längsrich- 
tung, Kurvenstabilisator, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Teleskop- 
stoßdämpfer, Reifen 6,00-16, Reifendruck nor- 
mal 1,6/1,85 atü, Autobahn 2,1/2,5 atü, Zahn- 
stangenlenkung, hydraulische Dunlop-Schei- 
benbremsen mit Vakuum-Bremshilfe, Brems- 
fläche 205 cm?, Seilzughandbremse auf Hinter- 
räder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2590 mm, Spurweite vorn und. hinten 
1310 mm, Außenmaße 4500x1640x1395 mm, 
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Wendekreisdurchmesser 10,50 m, Wagen- 

gewicht vollgetankt 1390 kg, zulässiges Ge- 

samtgewicht ca. 1600 kg. 

Geschwindigkeitsbereiche 
0- 63 km/st 
8-120 km/st 
9-172 km/st 
ab 10 km/st 

Höchstgeschwindigkeit 200 km/st 

Beschleunigung (Fahrer allein) 

O bis 60 km/st 

0 bis 80 km/st 

0 bis 100 km/st 

0 bis 120 km/st 

0 bis 140 km/st 

0 bis 160 km/st 

0 bis 180 km/st 

1 km mit stehendem Start 


Steigfähigkeit 
I, über 45%, Il. 26%, Il. 17%, IV. 14% 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 
Verbrauch 
15 Liter/100 km 


19,1 Liter/100 km 
18,7 Liter/100 km 


Schnell gefahren 
Testverbrauch 


Wartung 
(Empfehlungen laut Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 4000 km 
alle 4000 km 
3200 km 


DM 21250.— 

Coupe mit Overdrive DM 22000.— 
Coup& mit automatischem 
Borg-Warner-Getriebe 


Cabriolet 


DM 23250.— 
DM 21 500.— 
DM 22250.— 
Cabriolet mit automatischem Borg- 

Warner-Getriebe DM 23500.— 
Roadster DM 21250.— 
Roadster 


mit Overdrive .. DM 22000.— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer 
im Jahr .... DM 504.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr . DM 450.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 1000.— +5% 


Importeur: Peter Lindner, 
Frankfurt/Main 
Blittersdorffplatz 39 


Der Sechszylinder-Motor mit 2 obenliegenden Nockenwellen ist der gleiche wie im 3,4 Liter (s. Test in Heft 26/1957). 


worden: Brems- und Gaspedal liegen in einer 
Ebene und so zueinander angeordnet, daß 
sportliche Fahrer beide zusammen gut be- 
tätigen können, wenn sie, ohne die Bremse 
loszulassen, mit Zwischengas herunterschalten 
wollen. 

Der Jaguar zeichnet sich durch seine ausge- 
zeichnete Laufruhe und durch die außer- 
ordentliche Elastizität seines Motors aus, der 
im IV. Gang in der extremen Geschwindig- 
keitsspanne von 10 bis 200 km/st ruck- und 
vibrationsfrei arbeitet. Auf der Autobahn 
können Geschwindigkeiten von 175-180 km/st 
(lt. Tacho fast 200), bei welchen der Motor 
4700 bis 4800 U/min dreht, anscheinend be- 
denkenlos eingehalten werden. Zu bemerken 
ist, daß der getestete Wagen nicht mit dem 
auf Wunsch lieferbaren, elektrisch geschalte- 
ten Schnellgang ausgerüstet war. Bei diesen 
Geschwindigkeiten treten Motorgeräusche 
über die an sich relativ geringen Fahr- und 
Windgeräusche nicht in den Vordergrund. 
Andererseits fährt sich der XK 150 im Stadt- 
verkehr wie eine vornehme Tourenlimousine, 
die ohne weiteres bei 25-30 km/st im IV. Gang 
bewegt werden kann. 

Wenn auch der Jaguar-Motor dank seiner 
Elastizität gegen eine „faule“ Fahrweise in 


keiner Weise protestiert, werden trotzdem 
Fahrer, die am Schalten keine Freude haben, 
besser daran tun, sich für das auf Wunsch 
erhältliche automatische Borg-Warner-Ge- 
triebe zu entscheiden. Wenn auch eine solche 
Automatik weniger im Charakter eines sport- 
lichen Autos liegt, für das sich das gut abge- 
stufte Vierganggetriebe mit dem kurzen 
Schalthebel in der Wagenmitte viel besser 
eignet. Ja vielleicht ist gar der Ill. Gang, der 
bis über 170 km/st hinaufreicht, für den Ver- 
kehr auf normalen Straßen etwas zuviel des 
Guten. Im Interesse noch besserer Beschleu- 
nigungen im mittleren Geschwindigkeits- 
bereich wäre uns ein etwas stärker unter- 
setzter Ill. Gang lieber. Im großen und gan- 
zen ist das Getriebe nicht so überragend wie 
das übrige Triebwerk. Es arbeitet zwar mit 
Ausnahme des I. Ganges recht geräuscharm, 
jedoch sind nur die drei oberen Gänge syn- 
chronisiert und leider ganz und gar nicht nar- 
rensicher. Bei höheren Geschwindigkeiten ist 
Zwischengas unbedingt erforderlich, wenn 
lautlos zurückgeschaltet werden soll, und auch 
beim Hinaufschalten, außer vom Ill. in den 


-IV. Gang, müssen kleine Schaltpausen ein- 


gesetzt werden, die kürzer werden, wenn man 
in der Leerlaufstellung das Kupplungspedal 


Der Einstieg ist bequem, die Ausstattung solide und zweckmäßig. Das Vierspeichen-Lenkrad läßt sich teleskopartig 


verstellen. 
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kurz zurückkommen läßt. Übrigens kommt 
dieser Mangel bei den Beschleunigungsmes. 
sungen, wo zwar so schnell wie möglich und 
ohne Rücksicht auf Schaltgeräusche geschalter" 
wurde, und besonders bei den Zeiten yon 
0-80 km/st zum Vorschein. Es ist uns ziemlich 
unverständlich, daß die kleinen aber wichti- 
gen Verbesserungen, die in den letzten Jah- 
ren dem grundsätzlich identischen Getriebe 
des D-Rennsportmodells zuteil wurden, noch 
nicht in die Serie übernommen worden sind, 
Ein guter Kompromiß wurde, unter Beibehal- 
tung der an Halbelliptikfedern abgestützten 
hinteren Starrachse, zwischen Fahrkomfort 
und Straßenlage getroffen. Auch auf schlech- 
ten Straßen ist die Federung weich genug, um 
zu verhindern, daß die auf die Insassen über- 
tragenen Bewegungen als Stöße empfunden 
werden. 

Trotz seinem verhältnismäßig hohen Gewicht 
(1390 kg) ist der XK 150 ziemlich wendig ge- 
blieben und verhält sich in Kurven fast voll- 
kommen neutral. Wenn er sich also bei höhe- 
rer Geschwindigkeit der Adhäsionsgrenze 
nähert, hat er keine Tendenz, hinten wegzu- 
wischen oder vorn geradeaus zu schieben. 
Unter allen Umständen läßt er sich absolut 
sauber fahren, neigt sich in den Kurven nur 
recht mäßig und bietet auch auf nasser Straße 
gute Fahrsicherheit. Natürlich muß aufgepaßt 
werden, in den unteren Gängen nicht zu viel 
Gas zu geben, damit sich die Räder nicht 
durchdrehen. In engen Kurven tritt das Wa- 
gengewicht wegen des für die Lenkung er- 
forderlichen höheren Kraftaufwands etwas 
mehr in Erscheinung. Auch kann es hier pas- 
sieren, daß sich die nur auf Halbelliptikfedern 
abgestützte Starrachse, die keine Längslenker 
besitzt, bei scharfem Gasgeben auf unebener 
Fahrbahn durch Holpern des kurveninneren 
Rades bemerkbar macht. Allerdings hatten wir 
den Verdacht, daß die hinteren Stoßdämpfer 
des Testwagens nach 12.000 Kilometern nicht 
mehr in bester Ordnung waren. Das machte 
sich auch dadurch bemerkbar, daß bei voller 
Besetzung auf schlechten Straßen die Hinter- 
achse gelegentlich durchschlug. 

Als einziges Jaguar-Serienmodell hat der XK 
150 eine Zahnstangenlenkung, die viel posi- 
tiver wirkt als die Lenkung anderer Jaguar- 
Typen. Sie trägt zu den guten Fahreigenschaf- 
ten des Wagens wesentlich bei, ermöglicht 
sehr genaues Zielen auch auf gewölbten 
Straßen und ist fast vollkommen unempfind- 
lich gegenüber Schienen. Trotz ihrem ver- 
nünftigen Untersetzungsverhältnis ist sie unter 
allen normalen Umständen leichtgängig, geht 
nach einer Kurve sofort wieder in die Normal- 
stellung zurück und erfordert nur in schnell 
gefahrenen engen Kurven und beim Manö- 
vrieren einen höheren, aber gewiß nicht über- 
mäßigen Kraftaufwand. 

Die meisten schnellen Wagen, besonders jene, 
die erheblich mehr als 1000 kg wiegen, leiden 


.an ungenügenden Bremsen. Das gilt nicht für 


diesen „Scheibenbremsen-Jaguar“. Auch aus 
Geschwindigkeiten der Größenordnung von 
etwa 175 km/st herab konnten wir Verzöge- 
rungswerte messen, die nahe am Maximum 
liegen. Diese Messungen konnten in schneller 
Reihenfolge wiederholt werden, ohne daß 
irgendwelche Anzeichen von Fading einsetz- 
ten. Allerdings wurde nach einiger Zeit, wahr- 
scheinlich infolge leichter Verformung der 
erhitzten Bremsscheiben, der Pedalweg etwas 
länger. Bei derartig harter Beanspruchng 
konnte gelegentlich auch eine plötzliche starke 
Erhöhung des vom Pedal ausgeübten Gegen- 
druckes festgestellt werden. Das ist angeblich 
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auf das ungenaue Verhalten des Ausström- 
ventils im Hauptbremszylinder zurückzufüh- 
ren, wodurch auf den Kolben der von der 
Vakuum-Bremshilfe ausgeübte höhere Druck 
zur Wirkung kam. Dieser Mangel wurde in- 
zwischen behoben, die Jaguar-Vertretungen 
haben Anweisung erhalten, alle schon im 
Betrieb stehenden Wagen entsprechend um- 
zuändern. 

Unter allen normalen Umständen genügt ein 
sachter Druck, der jedoch immer noch sehr 


‚genau dosiert werden kann, um den Wagen 


von jeder Geschwindigkeit und mit guter Pro- 
gressivität abzubremsen. Auch durch ihre im- 
mer zuverlässige Wirkung zeichnen sich die 
Scheibenbremsen aus. Bei all unseren Brems- 
versuchen ist es nie vorgekommen, daß ein 
Rad frühzeitig blockierte. Ein weiterer Vorteil 
dieser Bremsen ist ihre automatische Nach- 
stellung. Dafür entspricht die Wirkung der 
Handbremse nicht jenen Erwartungen, die der 
neben dem Getriebe liegende, robuste Hebel 
weckt. (Auch diesem Punkt soll in der Zwi- 
schenzeit einige Aufmerksamkeit gewidmet 
worden sein.) 

Die erfreulich geringe Übertragung der Fahr- 
geräusche bis ins Wageninnere ist wohl zum 
Teil der herkömmlichen Bauart des von der 
Karosserie getrennten Kastenrahmens zu ver- 
danken. Dabei ist aber die Verwindungssteif- 
heit recht gut, wenn auch Klappergeräusche 
mehr in den Vordergrund traten, als man es 
bei einem solchen Wagen erwartet. 

Um nun zur Innenausstattung und zu den Be- 
dienungsorganen zurückzukehren, sei noch er- 
wähnt, daß in den Türen große Ablegefächer 
vorgesehen sind. Die Türwände tragen je eine 
nicht besonders sinnvoll ausgebildete Arm- 
lehne und je einen in die Wand eingelasse- 
nen Aschenbecher. Der Zigarrenanzünder be- 
findet sich auf dem Instrumentenbrett, dessen 
gepolsterter oberer Rand visierartig hervor- 
ragt, um zu verhindern, daß sich bei Nacht 
die beleuchteten Instrumente in der Wind- 
schutzscheibe spiegeln. Leider ist jedoch der 
untere Rand des Instrumentenbrettes scharf- 
kantig und nicht gepolstert. Kleine Ablege- 
fächer befinden sich auf beiden Seiten, das 
rechte ist mit einer verriegelbaren Klappe 
versehen. 


Der fıanzösische Gran Turismo-Meister Claude Storez ließ sich bei Zagato 
in Mailand auf seinen Carrera GT eine ganz leichte Roadster-Karosserie 
bauen. Bei Porsche wurden die letzten Einstellungen vorgenommen, und dann 
wurde der schnelle Wagen von einem französischen Monteur nach Paris über- 
führt, Aber die Fahrt endete bereits wenige Kilometer hinter Stuttgart. Der 
Monteur blieb unverletzt - wie der Wagen aussah, zeigt das Bild rechts oben. 


Ein elektrischer Scheibenwischer, der wahl- 
weise auf „schnell“ oder „langsam“ einge- 
stellt werden kann, wischt auch die Scheiben- 
mitte frei; nur die stark gewölbten Seiten 
werden von den Wischerarmen nicht erreicht. 
Auch ein Vakuum-Scheibenwascher gehört zur 
serienmäßigen Ausrüstung. Leider fehlt wie 
bei den meisten englischen Wagen die Licht- 
hupe, dafür ist aber das Horn recht kräftig. 
Die Scheinwerfer, deren Abblendung durch 
einen Fußschalter erfolgt, haben eine außer- 
gewöhnlich große Reichweite, dafür aber 
ziemlich wenig Streuung in die Breite. Nebel- 
scheinwerfer gehören nunmehr auch zur Se- 
rienausrüstung. Die Blinker werden von einem 
Zeitschalter betätigt, der sich über dem Ar- 
maturenbrett in guter Reichweite befindet. 

Ausstellfenster vorn, deren Öffnen die Wind- 
geräusche nicht störend erhöht, sowie die 
ebenfalls ausstellbaren rückwärtigen Seiten- 
fenster und seitliche Klappen im vorderen 
Fußraum sorgen für ausreichende, zugarme 
Belüftung des Wageninnern im Sommer, auch 
wenn die ganz versenkbaren Türfenster ge- 
schlossen bleiben. Dagegen liegt die Heizung 
nicht ganz auf der Höhe der sonstigen Aus- 
stattung. Sie ist von einem sehr lauten Ge- 
bläse abhängig, das die Luft in geschlossenem 
Kreislauf zirkulieren läßt; sie ist aber auch 
bei verhältnismäßig milder Kälte unzulänglich. 
Der über einen ausgewuchteten Deckel zu- 
gängliche, bei Dunkelheit beleuchtete Koffer- 
raum ist zwar ziemlich niedrig, besitzt aber 
eine beachtliche, mit weichem Kunstleder 
überzogene Bodenfläche. Wenn er für die 
Ferienreise nicht ausreicht, findet das übrige 
Gepäck im Wageninnern hinter den Sitzen 
Platz. Zu diesem Zweck können die mit nur 
zwei Knöpfen befestigten Notsitz-Kissen und 
-Lehnen herausgenommen werden. Außerdem 
ist in der Trennwand zwischen Koffer- und 
Innenraum eine über die ganze Wagenbreite 
durchgehende Klappe vorgesehen, die es er- 
möglicht, auch lange Gegenstände wie Angel- 
ruten, Wasserskier oder Paddel mitzunehmen. 
Das Reserverad und die reich ausgestattete 
Werkzeugtasche sind durch eine Klappe im 
Kofferboden zugänglich. Der Wagenheber 
wird durch eine Klappe im Fußboden des 
Wogeninnern in die entsprechende Führung 
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eingesetzt, was uns nicht besonders praktisch 
erschien. Wir ziehen ein Anbringen von außen 
her vor. Die nunmehr breitere Motorhaube 
gewährt besseren Zugang zum Motor als bei 
früheren XK-Modellen. Zu beanstanden ist 
jedoch der sehr schwergängige Seilzug, durch 
den vom Wageninnern aus die Haube ent- 
riegelt wird und der von einer Frau kaum zu 
betätigen ist. Auch die Stütze, welche die 
Haube offen hält, ist nicht sehr praktisch. 


Umso erfreulicher ist der Anblick, den der 
Zwei-Nockenwellen-Motor mit seinen Deckeln, 
Vergasern, Ansaugleitungen usw. aus polier- 
tem Leichtmetall und seinen Hochglanz-Aus- 
puffkrümmern bietet. Ein thermostatisch ein- 
geschalteter, elektrisch betätigter Zusatzver- 
gaser sorgt für entsprechend fetteres Gemisch 
und sofortiges Anspringen des Motors beim 
Kaltstart. Er bleibt so lange eingeschaltet, bis 
die Wassertemperatur im Zylinderblock ca. 
30 Grad erreicht hat, und sorgt in dieser Zeit 
ebenfalls für eine Erhöhung der Leerlauf- 
drehzahl. Das Motorenöl wird durch eine sehr 
gut zugängliche Offnung im linken Nocken- 
wellendeckel aufgefüllt, jedoch ist das ganz 
nahe am Auspuff liegende Olmeßstäbchen 
schwer zu erreichen. Auch das Getriebe ist 
mit einem vom Wageninnern aus erreichbaren 
Olmeßstab versehen, dessen Stutzen gleich- 
zeitig als Einfüllöffnung dient. Das ist zwar 
für denjenigen, der seinen Wagen selbst 
pflegt, recht praktisch, bringt jedoch die Ge- 
fahr mit sich, daß in Werkstätten der Innen- 
raum beschmutzt wird. 


Obwohl es jetzt Sportwagen gibt, die noch 
schneller sind als der Jaguar XK 150, gibt es 
kaum einen anderen, der bei Fahrleistungen, 
die auch den Ansprüchen sehr verwöhnter 
Fahrer genügen sollten, noch so „zivilisiert“ 
ist — und das bei einem verhältnsimäßig 
niedrigen Preis. Dennoch bleibt die Frage 
offen, was das Werk auf dem Gebiete sport- 
licher Fahrzeuge bieten könnte, wenn es 
statt dieser hochentwickelten, aber eben doch 
10 Jahre alten Grundkonstruktion einen Wa- 
gen bauen würde, in dem tatsächlich alle in- 
zwischen im Rennsportwagenbau gesammel- 
ten Erfahrungen ausgewertet wären. 


Paul Frere 
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Das Innenleben der Exporitpreise 


Krieg, Handel und Piraterie — verwandte 
Dinge sind’s, nicht leicht zu trennen. 


William Shakespeare 


Jedes Automobil hat zwei Seiten: eine_tech- 
nische und eine kaufmännische. Die technische 
Seite ist noch einigermaßen einfach zu be- 
urteilen, denn man kann feststellen, ob ein 
Auto gute oder schlechte Bremsen hat, ob es 
besser oder schlechter beschleunigt als an- 
dere und ob es klappert oder sonstige Unge- 
zogenheiten an sich hat. Aber die kaufmänni- 
sche Seite bleibt undurchsichtig für jeden, der 
nicht seine Tage in den Kalkulationsabteilun- 
gen von Automobilfabriken verbringt. Diese 


NSU-Fiat Jagst 


Volkswagen Export 


Renault Dauphine 


NSU-Fiat Neckar bzw. Fiat 1100 
Opel Olympia Rekord 
Ford Taunus 17 M, zweitürig 


-schwierig das manchmal ist, erleben immer 


wieder Außenseiter, die auf irgendeinem Ge- 
biet mit den eingeführten Firmen konkurrie- 
ren wollen: sie müssen einen bestimmten Preis 
halten, ohne zunächst ebenso rationell-und in 
gleich hohen Stückzahlen produzieren zu 
können. Haben sie den dafür nötigen finan- 
ziellen Atem nicht, dann geht die Sache nicht 
lange gut. Umgekehrt kann ein Produzent, der 
einen seit Jahren guten Absatz hat, so daß 
seine Produktionsanlagen sich bezahlt ge- 
macht haben und der Unkostenanteil am 
einzelnen Erzeugnis verhältnismäßig gering 
ist, bei gleichbleibendem Preis immer besser 
verdienen. Preis ist also nicht gleich Preis: 


Verkaufspreise 
In Deutschland 
sfr. 

5 550.- 

6 425.— 

6 650.- 

7 650.- 

8 150.- 

8 565.— 


In der Schweiz 


9 900.- 
11 850.- 
12 900.- 
12 950.-*) 
15 800.- 
17 900.- 


Borgward Isabella 
Borgward Isabella TS 
Mercedes-Benz 180 ca 
Opel Kapitän 
Mercedes-Benz 219 
Mercedes-Benz 220 5 


Porsche 1600 


15 950.- 


*) mit Weißwandreifen 


Kalkulationsabteilungen sind viel mächtiger 
als mancher denkt. Wie verdanken ihnen zum 
Beispiel die kleineren Räder, die schlauchlosen 
Reifen, die Zweispeichenlenkräder, die Sitz- 
bänke und sonstige Errungenschaften, deren 
Wert noch nicht endgültig geklärt ist, so sehr 
sie auch als Fortschritt hingestellt werden oder 
wurden. Und schließlich verdanken wir den 
Kalkulationsabteilungen den Preis, den wir 
für unser Auto bezahlt haben. Nach alten 
kaufmännischen Grundsätzen wird ein Preis 
dadurch errechnet, daß man den Gestehungs- 
kosten eines Erzeugnisses (Material, Arbeits- 
zeit) einen genau errechneten Anteil an den 
sonstigen Unkosten des Herstellungsbetriebes 
zuaddiert und dann die Verdienstspannen 
— die eigene und die des Handels — aufschlägt. 
Die eigene Verdienstspanne ist natürlich für 
den Hersteller sehr wichtig, und darum wird 
man immer versuchen, die Kosten möglichst 
niedrig und den Verkaufspreis möglichst hoch 
zu halten, also so hoch, wie es die Wettbe- 
werbsverhältnisse erlauben. Denn eigentlich 
preisregulierend ist der Wettbewerb, und die 
Kalkulationsabteilung muß sich darauf kon- 
zentrieren, im gegebenen Preisrahmen für 
einen angemessenen Gewinn zu sorgen. Wie 
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Wenn zwei das gleiche Auto bauen, der eine 
zehn und der andere tausend Stück am Tag, 
dann wird der Zehn-Stück-Produzent beim 
gleichen Verkaufspreis Pleite machen, mit 
dem der große Bruder wunderbar auskommt. 
Das sind die Grundlagen aller Kalkulationen 
für serienmäßige Fabrikation vom Bleistift 
bis zum Automobil. Der Preis, den wir auf den 
Preislisten zu sehen bekommen, ist also mit 
den effektiven Herstellungskosten oft nur auf 
Umwegen verwandt. Wie man weiß und auf 
den Automobilausstellungen der vergangenen 
Jahre immer wieder erlebte, wird die Preis- 
festsetzung für ein neues oder verbessertes 
Modell oft bis zur letzten Minute davon ab- 
hängig gemacht, ob die Konkurrenz herauf- 
oder heruntergeht oder ihre Preise unver- 
ändert läßt. 


Noch merkwürdiger scheint es auf den Export- 
märkten zuzugehen. Wir haben uns einmal 
zwei der wichtigsten — die Schweiz und Bel- 
gien, beides Länder ohne eigene Personen- 
wagenproduktion — herausgesucht und stellen 
auf unserer Tabelle die Preise einiger wichtiger 
Personenwagen in Deutschland und in diesen 
Ländern nebeneinander, geordnet nach der 
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Höhe ihres Preises in Deutschland. Absolut 
sind die Preise nur beschränkt vergleichbar, 
immerhin decken sich aber die Kurse der drei 
Währungen ungefähr (100 sfr = 95,71 DM, 
100 bfr = 8,40 DM). Innerhalb der einzelnen 
Länder müßten sich die Preise aber sehr wohl 
vergleichen lassen, denn die Zoll- und Trans- 
portbedingungen dürften für alle Firmen 
einigermaßen gleich sein. Berücksichtigt wer- 
den muß allerdings, daß verschiedene Auto- 
mobilfabriken in einigen Exportländern 
eigene Montagewerke unterhalten. Es ist zwar 
umstritten, ob Export-Preise durch Montage 
im Exportland niedriger gehalten werden 
können, aber wir erleben gerade bei einem in 


In Belgien 
bfr. 


57 250 
69 500 
70 000 
76 700 
ca. 83 500 
85 900 
105 500 
105 500 
134 000 
126 500 *) 
155 000 
183 000 
175 000 


beiden Ländern montierten Wagen, dem 
Opel Kapitän, die erstaunlichsten Überraschun- 
gen. Er rutscht förmlich in eine andere Preis- 
klasse. Während er in Deutschland (Preise ein- 
schließlich Heizung) mit DM 10250, nur 250 
DM billiger ist als der Mercedes-Benz 219 und 
1550.- DM teurer als der preiswerteste Merce- 
des, der 180 a, kostet er in der Schweiz nur 50,— 
sfr mehr als der 180 a und ist 1850,- sfr billiger 
als der 219. Noch grotesker ist die Sache 
in Belgien, wo der Kapitän 7500 bfr, also 
etwa 630 DM, weniger kostet als der 180! 
Verblüffende Preisrelationen ergeben sich 
auch zwischen Borgwards Isabella und Isa- 
bella TS. Die TS ist bei uns DM 900,- teurer 
als die Normalausführung, in der Schweiz 
kostet sie 1950,- sfr mehr, in Belgien da- 
gegen das gleiche wie die normale Isabella! 
Prozentual am höchsten sind. die Aufschläge 
bei den Mercedes-Wagen. Der 220 S, der bei 
uns 200 DM billiger ist als der Porsche 1600, 
kostet in der Schweiz 1950,- sfr und in Bel- 
gien 8000 bfr mehr. Man sieht: der Export 
von Automobilen ist ein Geschäft, dessen 
innere Zusammenhänge für den normal den- 
kenden Menschen nicht immer leicht faßlich 
sind! R.S 
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Französisches Schlachtroß: Citroen 2 CV 


Im Laufe unseres Jahrhunderts sind mancher- 
lei kuriose Autos auf die allzeit geduldigen 
Räder gestellt worden. Kaum eines ist kurioser 
als der Citro@n 2 CV, der deux-chevaux, sprich 
Dösch'’ woh. Und kein kurioses Auto war je 
erfolgreicher: 18 Monate Lieferzeit muß man 
abwarten, ehe man seinen für 420 000 ffrs — 
4180 DM — nicht gar so billigen 2 CV be- 
kommt. 800 Stück werden am Tag gebaut. 
Preis in Deutschland ab 4750.- DM. 
Das „Schlachtroß” (cheval de bataille) ent- 
stand dem Vernehmen nach zum Privatge- 
brauch der Citroön-Versuchsabteilung. Da 
kam es auf Schönheit nicht an, schlechte Zei- 
ten waren auch, die funktionelle Schlichtheit 
eines Militärfahrzeugs war vollgültiger Maß- 
stab für ein ökonomisches Auto. Möglichst 
einfache Karosserie, auch in der Gestaltung 
der Einzelheiten simpel an der Grenze der 
Primitivität, möglichst wenig gewölbtes Blech. 
Vier Personen sollten aufrecht sitzen, um und 
über sich reichlich Luftraum haben, damit sie 
unter heißem Himmel nicht schwitzten, hinter 
Sich noch Platz für allerlei Gepäck, Koffer- 
raum mit einer Fortsetzung des Rolldachs ab- 
gedeckt, wie dieses teilweise zu öffnen (Rück- 
fenster fest). Verwegen simple Verdeckarre- 
tierung bei teilweisem Offnen — warum nicht; 
löst sich's, kann ja einer aussteigen und es 
wieder festmachen. Daß man Rolldach und 

epäckraumabdeckung von außen öffnet, 
Wird Diebe erfreuen. Na wenn schon: Paßt 
Man eben auf sein Auto auf oder läßt nichts 
wertvolles drin. Wie leicht sich doch manche 
Probleme lösen lassen ... 

!e vorderen Seitenscheiben sind horizontal 


geteilt, die untere Hälfte ist aufklappbar, Hal- 
terung unten einfach mit einschnappender 
Blechnase, in aufgeklappter Stellung schiebt 
sich oben ein Stift in einen durchlöcherten 
Gummipfropfen, Fenster fällt gern noch mal 
herunter, kein Kenner hat aber die Finger 
dazwischen. Auch beim Türschließen hält man 
das aufgeklappte Fenster fest — pourquoi 
pas. Lüftung: Wie schön waren einst die auf- 
klappbaren Windschutzscheiben. Noch ein- 
facher ist eine Klappe unter der Windschutz- 
scheibe. Da sausen die Fliegen herein, also 
machte man eben einen Maschendraht in die 
Öffnung. Sie sausen trotzdem, regnen in ge- 
storbenem Zustand auf den Fahrer. Pourquoi 
pas — man kann die Klappe ja auch zulassen, 
macht eben das Dach auf. Wenn es regnet, 
läßt man es zu, die Klappe auch, die Fenster 
auch. Es wird ja nicht lange regnen? Winter? 
Heizung und Defroster sind vorhanden. Den- 
noch ist es luftig. Aber der Winter ist ja auch 
nicht lang. Warum ist das Tachometer so ganz 
hoch links an der Windschutzscheibe? Weil 
die Tachometerwelle auch die Scheibenwi- 
scher betätigt! Und wenn das Auto steht? 
Dreht man sie mit der Hand, Drehknopf vor- 
handen! Und der Drehknopf links unten? Mit 
dem stellt man die Scheinwerferneigung ein, 
der Wagen ist ja mehr oder minder vorge- 
neigt, ganz nach Belastung. Primitive Tür- 
schlösser ohne Doppelarretierung machen die 
hinten angeschlagenen Vordertüren gefähr- 
lich -— ah ga: richtig zumachen. Innenbeleuch- 
tung doppelt — gut. Aber mit lose hängenden 
Kabeln; pourquoi pas: Da oben kann doch 
niemand drauftreten!? 
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Ironie kann bösartig sein; sie ist es nicht, 
wenn man sie dem 2 CV widmet. Er ist so: 
kein bierernst nachgemachter Straßenkreu- 
zer voll falscher Repräsentation, kein brillan- 
ter kleiner Renner, sondern eben ein Beförde- 
rungsmittel für Stahlrohrsessel mit Leuten, die 
darauf nicht schlecht sitzen. Ist auch die Leh- 
so mehr für die Mitfahrer. Und die Gummi- 
nenneigung für den Fahrer nicht ideal, so um 
band-Sitz- und Rückenflächen sind nicht we- 
niger komfortabel als ein schwellendes Pol- 
ster, man braucht sich ja nicht so zu setzen, 
daß man die Rohre spürt. Und wie bequem 
hat der Fahrer alles zur Hand, was er zur 
Hand haben will: Lenkrad aus Blech, von 
dem der Lack gern abspringt, aber hand- 
gerecht; Schalthebel mit riesigen Schaltwegen, 
seltsames Schiebe-Schaltschema, aber syn- 
chronisierte Schaltung, völlig weich und leicht- 
gängig. Sonstige Bedienungsorgane ebenfalls 
leicht zur Hand, Fußhebel richtig; kein Grund 
zur Unzufriedenheit. 

Man läßt den Motor an — braves Brummen 
ertönt, an wachere Zweizylindermotorräder 
erinnernd, ein herzhafter, nie lästiger, nie zu 
lauter Klang. Der Fahrer rückt den Gang ein; 
der Anfänger erschrickt, denn der Kenner trat 
die Kupplung dabei nicht. Mit Recht: Die 
Fliehkroft-Anfahrkupplung, die erst bei 1000 
U/min kraftschlüssig wird, erspart das Aus- 
kuppeln. Man kann aber auch normal kup- 
peln; die Anfahrdrehzahl liegt ohnehin über 
1000 U/min. Beim Durchschalten-braucht man 
deshalb den Kupplungshebel wie üblich. 425 
ccm, 12,5 PS bei 4200 U/min, man erwartet 
müdes Tuckern. Aber die Beschleunigung ist 
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bis 50 km/st recht brav: 8,5 sec bis 40 km/st, 
14,2 sec bis 50 km/st, immerhin auch 22 sec 
bis 60 km/st, dann zögert die Tachonadel 
allerdings sehr: 35 sec bis 70 km/st, und inner- 
halb einer Minute kommen auch noch die 
80 km/st dran. Schaltpunkte des Viergang- 
getriebes bei 20, 35, 55 km/st, Tachomarken 
weisen darauf hin; man soll den Motor nicht 
überjagen, obwohl er es verträgt. Der 2 CV 
ist sicher, aber langsam; in der Ebene läuft 
er sogar brav seine 80. Am Berg fällt er 
rapide, man sieht sich an und freut sich, wenn 
er es an der Autobahnsteigung. noch im drit- 
teri Gang schafft. Man freut sich aufs Ende der 
Steigung wie ein Lastzugfahrer -ss ist gewisser- 
maßen naturnah, wenn man sich bei einem 
Auto auf so etwas freuen kann, Gedanken 
ans heroische Zeitalter des Automobils tauchen 
auf. Aber man braucht im 2 CV kein Heros zu 
sein, darf keiner sein. Er ist nichts für un- 
ruhige Temperamente. Sie zerbrechen an 
ihm oder aber er macht sie so ruhig, daß sie 
sich selbst nicht mehr wiedererkennen. Wir 
fuhren in zwei Tagen 1200 km, Durchschnitt 
einschließlich Pausen 55 km/st. Belohnung: 


Die obere Bildreihe de- 
monstriert das tiefe Ein- 
sinken der Federung. In 
der Kurve sinkt sie sol- 
cherart einseitig ein, 
während die Räder auf 
der Gegenseite weit 
„herausfallen”, siehe das 
Bild auf der vorher- 
gehenden Seite. 


eine wunderschöne Aussichtsfahrt den Rhein 
entlang, den wir sonst unter Verfluchen sämt- 
licher Last- und Ferienfahrer entlangwetzen. 
Weitere Belohnung: Von Heidelberg bis Xan- 
ten für 10.40 DM Kraftstoff. Und das mit drei 
Personen. Mehr als 5,5 Liter zu verbrauchen, 
setzt schon bergige Strecken voraus, wir 
brachten den 2 CV trotz vollem Ausnutzen 
nicht über 5 Liter. 

Anzumerken noch: Im Gegensatz zu vielen 
Kleinwagen gibt es beim 2 CV keine Vibratio- 
nen und kein Dröhnen. Aber Karosserieklap- 
pern — wen schert es beim cheval de bataille® 
Wenn man Kleinwagen baut, die wie Autos 
aussehen, müssen sie fein sein wie Autos. 
Wenn man ein Auto baut wie den 2 CV, 
braucht er nicht fein zu sein. So spart man 
sich Sorgen und Geld. 

In Deutschland werden ihn nur Individualisten 
mit Zivilcourage haben wollen. Denn. in 
Deutschland wird er ausgelacht. Nicht nur 
wegen der Form, sondern wegen seiner aben- 
teuerlichen Verneigungen in Kurven und beim 
scharfen Bremsen. Für die Insassen ist das 
kein Problem, denn sie merken es kaum. Vor 
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allem aber fühlen sie sich nicht unsicher; es 
gibt Autos, die sich in der Kurve nicht neigen 
und dennoch Beängstigung hervorrufen. Der 
Citroön aber hat eine präzise Lenkung, sau- 
bere Radführung, leichte Untersteuerungs- 
tendenz. Kurios: Er liegt nicht schlecht, trotz 
der Neigung. Woher sie kommt, weiß man: 
die verwegene Lösung, die an langen Längs- 
schwinghebeln geführten Räder jeweils auf 
einer Seite mit längsliegenden, in einem Rohr 
geführten Schraubenfedern abzufedern, er- 
scheint theoretisch unmöglich — man ist ent- 
setzt, wenn man sich theoretisierend auf die 
Stoßstange stemmt und sie mühelos auf den 
Boden drückt. Aber wenn man fährt, stemmt 
man sich ja nicht auf die Stoßstange: der 
Wagen nickt bisweilen gewaltig, aber wie- 
gend, wie ein Schiff. 

Jedermanns Sache ist das nicht; es ist schon 
ein toller Anblick, wenn ein 2 CV mit wild 
tanzenden Rädern und tief wiegender Karos- 
serie etwa über einen ungebahnten Weg in 
einer Neubausiedlung einherrollt, oder wenn 
er auf der sanften Dünung welliger Landstra- 
Ben schlingert, aber man wird jedenfalls nur 
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Technische Daten . 

Motori 

Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor, Bohrung X Hub 
66 X 62 mm, Hubraum 425 ccm, Verdichtung 1:7, 
Leistung 12,5 PS bei 4200 U/min, maximales Dreh- 
moment 2,4 mkg bei 2500 U/min, hängende Ventile 
Stoßstangen und Kipphebel), zentrale Nockenwelle 
Antrieb durch Zahnräder), Gebläsekühlun ‚ Druck- 
umlaufschmierung (Olinhalt 2 Liter), 1 Fallstrom- 
vergaser Solex 26 BCJ, mechanische Kraftstoffpumpe, 
%0-Liter-Tank im Heck (Meßstab serienmäßig), Bat- 
terie 6 Volt 50 Ah (im Motorraum), 100-Watt-Licht- 
maschine, Kolbengeschwindigkeit bei Nenndrehzahl 
(4200 U/min) 8,7 misec. 


Kraftübertragung 

Frontantrieb, Einscheiben-Trockenkupplung mit Flish- 
kraftregulierung, kraftschlüssig bei 1000 Ülmin, Vier- 
ganggetriebe vollsynchronisiert, Schalthebel am 


Armaturenbrett. Untersetzungen: I. 6,71, Il. 3,24, 
Br Il. 1,93, IV. 1,47, Rückwärts 7,24, Antrieb 3,88. 
| Fahrwerk 


Plattformrahmen, vorn und hinten Einzelradauf- 
hängung an Längsschwingarmen, jeweils eine längs- 
liegende gekapselte Schraubenfeder für eine Seite, 
mechanische Stoßdämpfer, Reifen 125 X 400, Zahn- 
stangenlenkung, hydraulische Fußbremse (Vorder- 
trommeln innenliegend), Bremsfläche 448 cm?, Hand- 
bremse mechanisch auf Vorderräder. 


Maße und Gewichte 
Radstand 2400 mm, Spur 1260 mm, Bodenfreiheit 
min. 135 mm, Außenmaße 3780 X 1480 X ca. 1600 mm, 
Wendekreis 11 m, Wagengewicht vollgetankt ca. 
530 kg, zulässiges Gesamtgewicht 810 kg. 


durchgewiegt und nicht durchgeschüttelt. Man 
kann den 2 CV schon bewundern, wenn er 
Schlaglochserien überrollt, ohne daß auch nur 
eine in den Wagen gestellte Flasche umkippt, 
ohne Stoß in die Karosserie, ohne Stoß in die 
Lenkung. Übrigens gibt es doch einen Fall, in 
dem die sonst so präzise Lenkung unruhig 
wird: Beim Beschleunigen in enger Kurve muß 
man das Lenkrad festhalten; was bei Front- 
antriebswagen gemeinhin als leichtes Rucken 
im Lenkrad registriert wird, kommt beim 2 CV 
in recht "grober Weise durch. Auch da aber 
gibt es ein simples Gegenmittel: Gas weg - 
er braucht ohnehin nicht mit viel Gas durch 
die Kurve gezogen werden, und ganz eilig 
darf man es im Schlachtroß von vornherein 
nicht haben. Und noch ein Pferdefüßchen: 
bei einseitiger Belastung, vor allem bei ge- 
wölbter Straße rechts, zieht die Lenkung etwas 
in diese Richtung, so sauber sie auch bei aus- 
geglichener Belastung geradeausfährt. All 
diese Eigenschaften machen verständlich, daß 
der 2 CV stets eine Mischung von Bewunde- 
rung und Kopfschütteln hervorruft, auch im 
engen Kreise derer, die wissen, wie man Autos 
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baut. Der Citroen 2 CV ist keine jugendfrische 
Konstruktion mehr — eigentlich war er es nie 
-, und allein schon das Beispiel des Zündapp- 
Janus zeigt, daß sich mit äußerst einfachen 
Bauelementen eine Federung schaffen läßt, 
die dem 2 CV in mancher Hinsicht klar über- 
legen ist und keineswegs zwingt, für große 
Federwege nun auch eine extreme Kurven- 
neigung oder starkes Einsinken beim Bremsen 
hinzunehmen. Der Janus möge nur als Bei- 
spiel dienen; auch auf andere Art läßt sich 
heutzutage eine geeignete Federung mit 
weniger grotesken Effekten machen - sogar 
billiger. 

Kein noch so eindrucksvoller Nutzwert kann 
über die kuriosen Seiten des 2 CV hinweg- 
täuschen. Gewiß, seine Besitzer kennen diese 
Seiten, nehmen sie hin, lieben sie sogar. Aber 
fielen sie weg, bekämen sie mehr für ihr Geld. 
Es müßte möglich sein, und wer das „cheval 
de bataille” bewundert, kann nur wünschen, 
daß der geplante Renault 3 CV auch einmal 
das Schlachtroß zwingen wird, die nächste 
Hürde zum perfekten großen Kleinwagen zu 
nehmen. Dr. Paul Simsa 


Nebenstehend von links 
nach rechts: 

Blick in den Innenraum, 
einfache Stahlrohrsitze 
mit. dünnen Sitzpolstern 
auf Gummiband - Ge- 


flecht, außerordentliche 
Raumhöhe, große Tür- 
Öffnungen. 


Draufsicht” des Motors 
von rechts. Zylinder in 
Boxer - Anordnung quer 
zur Fahrtrichtung, große 
Kupplung, großer Ge- 
triebeblock, Bremstrom- 
meln nicht an den Rä- 
dern, sondern am inne- 
ren Ende der Achsstum- 
mel. 

Die Armaturenanord- 
nung erinnert an ein 
Militärfahrzeug, sachlich 
und praktisch. Große 
Ablage, links sehr hoch 
angebracht das Tacho- 


meter (hoch, weil die 
Tachometerwelle zu- 
gleich die Scheiben- 


wischer treibt), charak- 
teristisch der eigenartige 
Schalthebel. 
FOTOS: 
WEITMANN (4), 
Dr. SIMSA (3) 
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Rund um den See von Annecy 


Der See von Annecy liegt in Savoyen, an der großen Durchgangs- 
straße von Genf zur unteren Rhöne. Wer ‘an die Cöte d’Azur oder 
nach Spanien will, muß zwar unmittelbar an ihm vorbei, aber von 
dem See selbst bekommt man normalerweise nichts zu sehen. Es sei 
denn, man fährt in Annecy bis zur Uferpromenade. Aber auch von 
hier aus ist nur sein Nordende zu überblicken. 

Da die meisten Leute, die Annecy passieren, es eilig haben und zu- 
sehen, möglichst bald in die Provence zu kommen, und diejenigen, 
die von Süden her Genf ansteuern, sowieso keine Zeit mehr verlieren 
können, wird der See von Annecy von den Deutschen ziemlich stief- 
mütterlich behandelt, obwohl er alle Voraussetzungen für ein selb- 
ständiges Reiseziel besitzt. Er ähnelt dem Wolfgangsee im Salzkam- 
mergut — aber als Ganzes gesehen wirkt er großartiger. Annecy ist 
ein hübscher Kurort — aber sein alter Stadtkern erinnert an Colmar im 
Elsaß. Schließlich gibt es rund um den See von Annecy zwei Dutzend 
Hochstraßen, die zwar alle unterhalb der 1500-Meter-Grenze liegen, 
aber trotzdem fast ausnahmslos autotovristische Leckerbissen dar- 
stellen. Einige davon gehören zu den schwierigsten Alpenstraßen 
überhaupt. Diese Hochstraßen kann man auch noch Anfang Novem- 
ber abfahren, wenn die meisten Alpenpässe schon längst dicht sind. 
Da diese schmalen, windungsreichen Straßen nach der Hauptreisezeit 
nur wenig befahren werden - es handelt sich ja durchweg um Neben- 
wege -, ist man hier ab Ende September ganz allein. 

Vom Grenzübergang bei Basel sind es bis zum Lac d’Annecy 298 km. 
Der schnellste Weg dorthin führt über Olten und Bern; landschaftlich 
hübscher ist aber die Route Solothurn — Biel — Neuchätel — Yverdon — 
Lausanne — Genf. Auch durch den französischen Jura führt eine 
hübsche Strecke dorthin: Basel — Delemont — Porrentruy — Pont-de- 
Roide — Maiche — Morteau — Pontarlier — $t. Laurent-du-Jura — St. 
Claude-sur-Bienne — Mijoux — Chätillon-de-Michaille — Bellegarde -— 
Frangy — Annecy. Diese Jurastrecke ist allerdings 376 km lang, aber 
landschaftlich außerordentlich schön; obwohl auf ihr nur wenig Ver- 
kehr liegt, ist sie trotz guter Straßen nicht so schnell wie der Direkt- 
weg durch die Schweiz. 

Am See von Annecy bezieht man zweckmäßigerweise ein festes 
Standquartier. Annecy mit seinen 25000 Einwohnern ist der Haupt- 
ort des Departements Haute Savoie; ob es aber nun mehr Kurort oder 
Kleinstadt ist, findet man auch nach einem längeren Aufenthalt nicht 
heraus; wahrscheinlich halten sich beide Veduten die Waage. Wer 
einen kleineren Ort bevorzugt, findet auch den — Chavoire, Veyrier, 
Menthon, Talloires, Doussard, Duingt, St. Joriuz und Servier liegen 
hintereinander an der Uferstraße, die rund um den See führt und etwa 
40 km lang ist. 

Für 1600.- bis 2000.- Franken kommt man in Annecy schon in einem 
guten Hotel mit Vollpension unter. Die nächsthöhere Kategorie ver- 
langt zwischen 2000.- und 3700.- Franken; im Beau-Rivage und Im- 
perial Palace müssen Sie allerdings zwischen 3000.- und 5000.- Fran- 
ken anlegen. In den kleineren Orten liegen die Preise für Etablisse- 
ments derselben Preisgruppe um 100.—- bis 300.- Franken tiefer. Pro- 
spektmaterial und Hotellisten über diese Orte erhalten Sie durch das 
Syndicat d’Initiative, Place de l'Hötel-de-Ville, Annecy, Haute Savoie. 
Der See von Annecy liegt 450 m hoch, bedeckt eine Fläche von 27 qkm 
und ist 69 m tief. Obwohl ihn ringsum Berge einsäumen, fallen seine 
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Ufer stellenweise ganz allmählich ab. Diese Berge treten aber nicht 
überall unmittelbar an seine Ufer heran, sondern lassen oft vor ihrem 
Waldgürtel noch ein offenes Stück Wiesengelände frei. An einigen 
Stellen ragen aber auch unmittelbar aus dem Wasser ganz ansehn- 
liche steilwandige Berge auf. 

Ihr erstes Ziel sollte hier der 1300 m hohe Mont Veyrier sein, auf den 
eine Seilbahn führt. Von seinem Gipfel hat man nicht nur einen um- 
fassenden Blick über den See, sondern auch über die Savoyer Alpen 
bis zum Mont Blanc. Im übrigen schwimmen auf dem Lac d’Annecy 
Schiffchen, die man schon als ausgewachsene Dampfer ansprechen 
kann; und von jeder Ecke sieht die blaue Wasserfläche anders aus. 
Die Franzosen haben gar nicht so unrecht, wenn sie diesen See als den 
«plus beau lac de France» bezeichnen. Man kann hier alle Arten von 
Wassersport treiben, und auch Angler finden genügend stille Plätz- 
chen. Ende September geht hier zwar die Saison zu Ende; aber: «la 
diversit@ de ses hötels am&nages, avec tout le confort moderne et 
renomm&s par l’excellence de leur cuisine, fait du bassin du Lac 
d’Annecy une r&gion touristique et gastronomique le plus recherchäe.» 
Damit ist eigentlich alles gesagt. 

Da es im Oktober mit dem Baden sowieso vorbei ist, wird man sich 
nach ein paar Ruhetagen am See auf die 48 Paßstraßen dieses Ge- 
bietes spezialisieren. Man stelle sich das einmal vor: ein halbes 
Hundert Pässe rund um einen See! Das gibt es nicht einmal in den 
Dolomiten. Da es sich hierbei durchweg um weniger bekannte Paß- 
straßen handelt, haben wir versucht, diese ihrer Schönheit nach zu 
klassifizieren. 


Pässe, die weniger lohnen 


Col des Ayes 980 m Col de 
Col de la Charmette 1277 m 
Col de la Colombiere 1620 m 
Col du Corbier 1235 m 
Col de la Crusille 582 m 
Col de la Croix des M. M. 
Col du Cucheron 1140 m 
Col des Esserieux 755 m 
Col de l’Epine 987 m 

Col du Feu 1117 m 


la Forclaz (Ugine) 880 m 
Col du Jambaz 1027 m 

Col du Marais 843 m 

Col de Marocaz 960 m 

Col du Perret 963 m 

Col de la Placette 596 m 

Col de Plainpalais 1172 m 

Col de Porte . 1325 m 

Col des Pres 1142 m 

Col de Tamie 909 m 


884 m 


Pässe, die eine Klasse darüber liegen 


Col de Bluffy 635 m Col Luitel 1235 m 

Col du Chat 625 m Col de Malissol 1105 m 
Mont Clergeon 1003 m Col de la Morte 1348 m 
Col de Cou 1116 m Col d’Ornon 1318 m 

Col de la Croix-Fry Cormet de Roselend 1922 m 
Col du Frene 950 m Col du Sapenay 931 m 
Col du Geandon 1909 m Col de Saxel 944 m 

Col des Gets 1163 m Col de Terramont 1103 m 
Col de Leschaux 899 m 


1477 m 


Pässe, die einen Umweg lohnen 


Col des Aravis 1498 m Plateau des Petites Roches 1040 m 
La Chamrousse 1620 m Mont Saleve 1380 m 

Col de la Forclaz (Annecy) Col de Vence 765 m 

Col du Granier 1165 m 


1157 m 


Pässe, die ganz große Klasse sind 


Cr&t de Chätillon 1704 m 
Col de Croix de Fer 2067 m 


1538 m 
1646 m 


Mont Revard 
Charmont Som 


Wenn Sie dann noch das Serpentinensträßchen mit den endlosen 
Kehren aus der Maurienne nach Montvernier hinaufgefahren sind und 
als Krönung des Ganzen von Bourg-d’Oisans an tiefen Abstürzen vor- 
bei das so gut wie ungesicherte Sträßchen nach Villard-Notre-Dame 
bezwungen haben, wo lediglich ein paar herabgefallene Steine an der 
Talseite einen moralischen Halt geben, so können Sie mit dem Bewußt- 
sein nach Hause fahren, daß Sie über die kühnste Straße der gesam- 
ten Alpen gefahren sind, die für den öffentlichen Verkehr freigegeben 
ist. Zu dieser schmalen Bergstraße gehört aber etwas mehr als nur 
fahren können: nämlich ein Fahrzeug, das absolut in Ordnung ist. 
Sämtliche Paßstraßen zwischen Annecy und Grenoble müssen Sie mit 
einer gewissen Reserviertheit in Angriff nehmen. Man muß nämlich 
von der Voraussetzung ausgehen, daß in den französischen Alpen 
eine Bergstraße auch dann für den öffentlichen Verkehr freigegeben 
wird, wenn sie in Deutschland längst mit einem Sperrschild versehen 
worden wäre! Das muß man sich auch bei „kleinen“ Pässen stets vor 
Augen halten. 
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Ich erinnere bei dieser Gelegenheit an die Nationalstraße 202 in den 
Seealpen, die vor zwei Jahren zwischen dem Col des Robins und dem 
Varx-Tal in beiden Richtungen ohne Einschränkungen freigegeben 
war, obwohl dort gebaut wurde und streckenweise der ungeschotterte, 
einspurige provisorische Weg entlang den Steilabstürzen völlig un- 
gesichert war. 

Zwischen dem Genfer See und Grenoble, dem Lac du Bourget und 
dem Massif de la Vanoise liegen aber nicht nur ein halbes Hundert 
lohnender Hochstraßen, sondern auch noch einiges mehr: die Saleve 
und die Grande Chartreuse, Aix-les-Bains und Chambery, die Hang- 
straßen nach Allevard und Villard des Lans hinauf und die Grotte 
de Bournillon, die Barraques en Vercors und die Alpe d’Huez. Damit 
wäre Grenoble der Wendepunkt dieser Fahrt. 

Der See von Annecy eignet sich genau so für einen Kurzaufenthalt 
wie für einen Urlaub von vier Wochen; die Möglichkeiten, die sich 
von hier aus ergeben, sind aber dann noch nicht erschöpft. Da die 
Fahrten von Annecy aus in der Hauptsache über Nebenstraßen gehen, 
brauchen Sie dazu genaues Kartenmaterial und einen guten Führer. 
Wir empfehlen Ihnen dazu als Übersichtskarte die Hallwag-Karte 
Alpina II (DM 5.80), als Streckenkarte die Michelinblätter 66-70-74 
und 77 (je DM 1.70), und als Führer die „Hochstraßen der Alpen“ von 
Kurt Mair (DM 22.-). Für Allgemeininformationen kämen der Guide 
Bleu, Band „Frankreich“ (DM 24.50) und der Guide Regional „Alpes 
Savoie Dauphin&“ von Michelin (DM 8.20) in engere Wahl. Letzteren 
gibt es aber nur in französischer Sprache. 

Hochsavoyen ist für die Franzosen dasselbe wie Oberbayern für uns 
Deutsche. In einem Reisegebiet par excellence können natürlich die 
Preise nicht ausgesprochen niedrig sein, es bestehen aber die gleichen 
lokalen Unterschiede wie zwischen Garmisch und Griesen. Im Mittel 
lebt man hier etwa genau so teuer wie am Schliersee, in Bayrischzell 
oder in der Ramsau. Annecy mit seinem Casino, wo man an trüben 
Abenden Roulette und Baccarat spielen kann, ist hingegen mit Rei- 
chenhall gleichzusetzen. Wenn es nun darum geht, ob man Voll- 
pension nimmt oder nicht, dann würden wir Ihnen wegen der vielen 
Ausflugsmöglichkeiten am See von Ännecy zur Halbpension raten. 


Als 14-Tage-Programm für Annecy machen wir Ihnen folgenden Vorschlag: 
1, Tag: 
2. Tag: 
3. Tag: 


Rundfahrt um den See und mit dem Telepherique auf den Mont Veyrier 40 km 
Aix-les-Bains und Rundfahrt um den Lac du Bourget.........22u02200» 123 km 


Annecy — Menthon - Col de la Forclaz — Faverges — Ugine - Albert- 
ville — $t. Pierre — d’Abigny — Col du Frene - Col du Leschaux - 
ter ÄNEN 1a nenne 123 km 


4. Tag: Annecy — Cret de Chätillon und zurück ......ccueneseseeeweeneenene 40 km 
5. Tag: Annecy -— Le Plot —- La Roche - Nangy — Annemasse — Mont Saleve - 

Grüseilles, =: Annety anna ideen een 86 km 
6. Tag: Annecy — Rumilly — St. Andre - Ruffieu — Clergeon — Ruffieu - 

Sapenay - Aix-les-Bains - Mont Revgrd - Aix-les-Bains - Annecy .... 135 km 
7. Tag: Annecy - Aix-les-Bains - Chaudieu — Col du Chat — Le Bourget - 

Chambery — Col de Plainpalais - Col de Leschaux — Servier - Annecy 140 km 
9. lag: ‘Ruhetag am See von Annecy imnucen nassen ensure 0 km 
9. Tag: Annecy - Aix-les-Bains - Chambery — Grenoble - Vence — Charmant 

Som -— Fußweg zum Gipfel — Cour de la Grande Chartreuse - Les 

Echelles — Chambery - Annecy ...u2.00200c0@0 a0 seenenennnene 233 km 
10. Tag: Annecy — Aix-les-Bains -— Chambery — Col du Granier - Col du 

Cucheron - La Grande Chartreuse — Col de Porte - Col de Vence — 

Grenoble - Albertville - Duingt — Annecy v..22nuunseeeeeeneeenneenn 245 km 
11. Tag: Fahrt nach Aix-tes-Bains und Ruhetag am Lac de Bourget.............. 70 km 
12. Tag: Annecy — Albertville - St. Helene-sur-Isere - St. Jean-de-Maurienne - 

Col de la Croix de Fer (schließt Ende Oktober!) - Col du Glandon - 

La Chambre - Col du Frene — Col de Leschaux - Annecy.....2222220.. 252 km 
13. Tag: Annecy - Veyrier - Thönes - St. Jean de Sixt - Flumet - Ugine - 

Albertville -— Chambery — Les Echelles — Le-Pont-de-Beauvoisin — St. 

Genix — Col de la Crusille - Chambery — Aix-les-Bains - Annecy .... 252 km 
14. Tag: Annecy — Duingt - Albertville - St. Helene - La Rochette - Allevard — 


Grenoble - Voreppe - Col de la Placette - Chambery - Aix-les-Bains 
PN EC 12 EREERREERENERRRENENEHEREEEILIE REN NEE AU SEIN HEN TENOE ERROR TEREE N RERENUIRE SIEREREEEN 242 km 


Nun sollte man aber nicht versuchen, gleich am ersten Tage möglichst 
viele der Hochstraßen in Savoyen abzufahren. Bitte halten Sie sich an 
unser Programm und beginnen Sie ganz systematisch mit der Paß- 
fahrerei. So ganz ohne sind diese Pässe nämlich alle nicht. 

Erst wenn Sie die Überzeugung gewonnen haben, daß das ganz gut 
ging, sollten Sie sich auf die schmalen Wege wagen, die auf der 
Alpina-Karte mit dünnen roten Linien eingezeichnet sind. Aber den 
Correncon, die Combe Laval im Foret de Lente und das Sträßchen 
von Le Bourg-d'Oisans nach Villard — Notre-Dame hinauf, das sollten 
nur Akrobaten hinter dem Lenkrad riskieren. 

Wer aber jetzt immer noch nicht genug hat, dem sei verraten, daß 
Südlich und westlich von Grenoble nochmals mehr als ein halbes 
Hundert Hochstraßen liegen, die nur ganz wenig bekannt sind und es 
Ohne weiteres mit der Route des Alpes aufnehmen können. Darüber 
werden wir ein andermal berichten. Ulrich Sempert 


Der Brenner, der Gotthard und der Reschenpaß sind längst keine Paßstraßen im 
ursprünglichen Sinne mehr; sie wurden inzwischen zu schnellen Durchgangsstraßen mit 
weit ausholenden Kehren ausgebaut. Sieht man von der Kaiserjägerstraße von Caldo- 
nazzo auf die Hochfläche von Vielgereuth und Lafraun ab, so finden sich „wilde“ 
Paßstraßen nur noch in den französischen Voralpen. In den Grands Goulets im Ver- 
cors, in der Combe Lavale, im Foröt des Landes und hoch über Bourg-d’Oisans im 
Romanchetal findet man wahrscheinlich die gefährlichsten für den allgemeinen Verkehr 
freigegebenen Straßen der gesamten Alpen. Das obere Bild zeigt die unbefestigte 
Hangseite des aus dem Felsen herausgehauenen Forststräßchens oberhalb von Bourg- 
d'Oisans, das untere Bild ein Motiv aus den Grands Goulets. Fotos: Mair, Feher 


Seit man den Eidgenossen vor ein paar Jah- 
ren ihren Berner Grand Prix verbot, haben 
sie sich in die Berge zurückgezogen. Wäh- 
rend anderswo die Bergrennen erst mit der 
neverstandenen Europameisterschaft eine 
Renaissance erlebten, wurde in der Schweiz 
schon 1956 eine wirklich internationale Ver- 
anstaltung durchgeführt. Dieser Große Berg- 
preis der Schweiz wurde auf der 8 Kilometer 
langen Strecke Ollon-Villars in der Nähe des 
Genfer Sees ausgetragen und war wohl das 
einzige bedeutende Bergrennen des Jahres. 
Daetwyler, Maglioli, v. Hanstein, Trintignant, 
de Graffenried und der vor anderthalb Jah- 
ren in Neuseeland verunglückte englische 
Bergmeister Ken Wharton nahmen teil, ja 
selbst der ewig junge Louis Chiron war mit 
von der Partie. Das Rennen wurde bei Regen 
und Nebel abgehalten, und Daetwyler siegte 
auf seinem Ferrari Monza nach einem auf- 
regenden Husarenritt — 300 Meter quer über 
eine Wiese fahrend - vor Umberto Maglioli 
(Maserati F. 1), dem Huschke v. Hanstein auf 
dem damals ganz neuen Porsche Spyder RS 
gefährlich nahe kam. Schnelle Zeiten wurden 
bei diesem Wetter natürlich nicht gefahren, 
und so stand Daetwylers Rekord aus dem 
Jahre 1953 (5:05,09 = 94,424 km/st, auf der 
berühmten Alfa Romeo-Donnerbüchse) noch 
immer, als sich die Teilnehmer am diesjäh- 
rigen Rennen zum ersten Training ver- 
sammelten. 

Die Veranstalter, die sich gleichsam als Pio- 
niere des Bergrennsports fühlten, hatten 
große Anstrengungen unternommen, um hier 
beim letzten Europameisterschaftslauf mit 
einem besonders guten Starterfeld aufwarten 
zu können. Vor allem vermittelten sie den 
Kontakt zwischen Borgward und Trintignant, 
so daß „Petoulet” hier den dritten Wagen 
an Stelle von Giulio Cabianca steuerte. Der 
Italiener hatte sich auf Borgward nicht all- 
zu wohlgefühlt, so daß der Kontrakt im bei- 
derseitigen Einvernehmen gelöst wurde und 
Cabianca zu Osca, seiner alten Liebe, zu- 
rückkehrte. Doch auch mit diesem Wagen 
kam er im Training nicht an die Zeiten von 
Heini Walter heran, der mit seinem privaten 
Porsche RS wieder eine ausgezeichnete 


0 


Figur machte. Schon im ersten Training unter- 
boten Behra, Trips, Bonnier und Herrmann 
den alten Rekord, und Behra fuhr mit 4:50,4 
Tagesbestzeit, wobei er dem schnellsten 
Borgward — nämlich Bonnier — volle vier 
Sekunden abnahm. Doch der Schwede hatte 
noch Reserven, und am zweiten Trainingstag 
kamen sowohl er wie auch Behra auf 4:47,8, 
was einen neuen inoffiziellen Streckenrekord 
darstellte. Europameister v. Trips, der hier 
den anscheinend etwas langsameren RSK mit 
den Nebelscheinwerfern fuhr, begnügte sich 
mit 4:51,5 (der drittbesten Zeit, nachdem er 
im ersten Training die Karosserie seines Wa- 
gens etwas verunstaltet hatte. 

Nachdem die Tourenwagen bereits Samstag 
nachmittag (im Rahmen eines nationalen 
Rennens) beträchtliche Mengen von Gummi 
auf der Straße deponiert hatten, gingen 
Sonntag morgens die serienmäßigen Gran 
Turismo und die Rennwagen auf die Strecke, 
bunt durchsetzt mit einigen Nachzüglern, 
denen man noch gestattete, ihre ausstehen- 
den Pflichttrainingsläufe zu absolvieren. Un- 
ter ihnen befand sich auch Trintignant, der 
erst in der Nacht zum Sonntag mit dem Flug- 
zeug aus Brands Hatch eintraf. 

Gendebien hatte mit seinem Gran Turismo- 
Ferrari in einer Linkskurve mit einem Stein 
Bekanntschaft gemacht. Sein Wagen (Olivier 
war vor wenigen Wochen Papa geworden) 
machte einen beängstigenden Luftsprung, 
doch ein Pneudefekt war die einzige Folge. 
Da Gendebien im ersten Lauf aber schon 
Kategoriebestzeit gefahren hatte und für 
das Rennen (im Gegensatz zur Wertung für 
das Europameisterschaftsklassement) nur der 
schnellere Lauf zählte, spielte der Aus- 
fall im zweiten Durchgang keine Rolle. 
Robert Calderari brachte bei den 1600 ccm- 
Gran Turismo den Klassensieg an sich, ziem- 
lich knapp gefolgt von Mme. Nadege Fer- 
rier, die seinerzeit zusammen mit Gilberte 
Thirion die Korsika-Rundfahrt gewonnen 
hatte. 

Während der Mittagspause zogen sich be- 
drohliche Gewitterwolken zusammen, und die 
umliegenden Berggipfel versteckten sich in 
Dunst und Nebel. Als die Spezial- Gran 
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In Ollon-Villars 


gab es 


2 SIEGER 


Behra gewann das Rennen, 
Edgar Barth 


den Europameisterschaftslauf 


Turismo am frühen Nachmittag zum ersten 
Lauf starteten, war die Straße zwar trocken, 
aber bei der drückenden, schwülen Hitze war 
der Asphalt aufgeweicht. Zusammen mit dem 
Gummiabrieb von etwa 600 Trainings- und 
Rennläufen ergab dies einen derart schmieri- 
gen Belag, daß man an manchen Punkten 
wohl die Olflugge hätte zeigen sollen. 
Huschke von Hanstein „zauberte“ seinen 
Carrera nicht ganz stilrein durch die beiden 
letzten Kehren, so. daß Sepp Greger bis auf 
vier Sekunden an den Porsche-Renmnleiter her- 
ankam. 

Hans Stuck, der Unverwöüstliche, holte sich 
einen stürmisch bejubelten Klassensieg vor 
seinen Markenkollegen Jenny und Heuber- 
ger, alle auf BMW 507. 

Bei den 1100 ccm-Sportwagen siegte Innes 
Ireland auf Lotus 1100 mit dem sehr beacht- 
lichen Durchschnitt von 92,4 km/st (5:11,7) vor 
Manelli (Osca 1100) und Jean Laroche auf 
dem kleinen Osca 750. Irelands Leistung auf 
dem 1100 ccm-Wagen läßt es um so be- 
dauerlicher erscheinen, daß sich die Englän- 
der - allen voran Lotus — nicht mit Andert- 
halbliter-Sportwagen in die Meisterschaft 
eingeschaltet haben. 

Joakim Bonnier ging als erster 1500er auf 
die Reise, doch der Schwede, der seit seinem 
Schauinsland-Sieg den neuen, leichteren 
Borgward fuhr, kam nicht ganz an seine 
Trainingszeit heran, nfit 4:50,8 blieb ihm 
keine große Chance mehr auf den Tagessieg. 
Auch Walter war um 3 Sekunden langsamer 
als im Training, die Straßenverhältnisse wa- 
ren doch weit schlechter als am Tage zuvor. 
Cabianca mit dem Osca kam etwa ein 
Kilometer unterhalb des Ziels von der Strecke 
ab und mußte aufgeben, Herrmann un( 
Trintignant kamen nicht an Bonniers Zeit 
heran, bis schließlich Trips mit 4:47,] eine 
neue Bestzeit markierte. Nach ihm folgten 
Barth und - als Letzter seiner Klasse — Jean 


Kopfbild: In Ollon-Villars gelang es Edgar Bartt 
endlich, einen Bergmeisterschaftslauf zu gewinnen. 


Er belegte dadurch den 4. Platz in der Europa- 
meisterschaft. 


BRUCKHOFF B-D-W 


Zweite unterhaltsame Frage 
an unsere VW-Freunde: 


Trügt hier wieder der (Augen-) Schein? 


In welcher Gruppe der vier Rechtecke sind die Abstände 
- zwischen den rechten unteren Ecken - gleich?* 


Auch Ihre Bekannten werden sich täuschen, machen Sie 
aus Spaß einmal die Probe. Selbst die erfahrensten Prüfer 
des Volkswagenwerkes würden sich verschätzen, obwohl sie 

gewohnt sind, mit Tausendsteln von Millimetern umzugehen, 
in Tausendsteln zu denken und zu messen. 
Aber sie messen nicht mit unbewehrtem Auge, sondern mit un- 
beeinflußbaren Instrumenten, die das anzeigen, was da ist, und 
nicht das, was da zu sein scheint. So prüfen sie Teil für Teil, 
ohne zu wissen, ob es für die Neuwagenproduktion bestimmt ist 
oder ob es als Original-VW-Ersatzteil einen betagten VW irgendwo 
in der Welt verjüngen soll. 
Dieses Prüfen und immer wieder Prüfen ist eine der Ursachen, denen 
der VW seinen guten Namen verdankt. Und nicht nur er selbst, sondern 
auch jedes Original-V W-Ersatzteil. Daran sollten Sie denken, wenn Ihr 
treuer VW einmal in „die Jahre“ kommt und Sie seinen hohen Wieder- 
verkaufswert erhalten wollen. 
Übrigens: Ihre VW-Werkstatt bestätigt Ihnen gern die Verwendung von 
Original-VW-Ersatzteilen auf der Rechnung. Nur Original-V W-Ersatzteile 
sind mit einem ® gekennzeichnet. 
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Behra, der mit 4:46,7 einen neuen absoluten 
Streckenrekord aufstellte. 

Gerade als die Spezial-Gran Turismo ihren 
zweiten Lauf in Angriff nahmen, begann das 
langerwartete Gewitter. Sepp Greger war 
einer der ersten und fand noch halbwegs 
mögliche Bedingungen vor, wenn auch für 
ihn auf den letzten Kilometern die Straße 
wie mit Schmierseife bedeckt schien. Immer- 
hin verlor er nur zehn Sekunden gegenüber 
seinem ersten Lauf; während zwei Minuten 
später Huschke v. Hanstein schon über 20 
‚Sekunden zusetzen mußte. Während die klei- 
nen Sportwagen den Berg hinaufschlitterten, 
öffnete der Himmel vollends seine Schleu- 
sen, und es begann ein Wolkenbruch von un- 
vorstellbarer Heftigkeit. Das war kein Ren- 
nen mehr, das war eine Regatta der Kajak- 
fahrer im Wildwasser. Kein Fahrer konnte 
auch nur annähernd die Zeiten des ersten 
Laufs erreichen, statt knapp 5 min lagen die 
Zeiten diesmal nahe an der 7 min-Grenze. 
In diesem wäßrigen Inferno ragten zwei Fah- 
rer über alle anderen heraus: Edgar Barth 
und Joakim Bonnier. Der bärtige Schwede, 
der daheim als Regenspezialist bekannt ist, 
kam auf 6:17,1, und Edi Barth fuhr die unter 


EUROPA-BERGMEISTERSCHAFT 1958 
{Endgültiges Ergebnis) 


Mont 
Parnes 


1. Graf Trips, Porsche RSK 10 
2. Bonnier, Borgward RS 


3. Herrmann, Borgward RS 

4. Barth, Porsche RSK 

5. Behra, Porsche RSK 

6. Cabianca, Borgward RS 

7.v. Hanstein, Porsche Carrera 
8. Walter, Porsche RS 


wären an Porsche-Carrera gefallen. Mit ganz 
knappem Vorsprung gewann Edi Barth vor 
Greger, Calderari und Bonnier. Trotzdem 
hat sich am Europameisterschaftsresultat nur 
wenig geändert. Nur Bonnier rückte vor und 
verdrängte Hans Herrmann vom zweiten 
Platz in der Endwertung, so daß die Reihen- 
folge also Trips-Bonnier-Herrmann-Barth, 
oder Porsche-Borgward-Borgward-Porsche 
lautet. 

Für die Veranstalter gibt es aus den doch 
recht verblüffenden Resultaten zwei Dinge zu 
lernen: Erstens ist jede Zweigleisigkeit, wie 


ET TEEN 


Mit Maurice Trintignant hat sich Borgward zu Hans Herrmann und Joakim Bonnier den dritten wirklichen Klasse- 


fahrer geholt. Die Bremer Rennmanschaft kann sich jetzt wirklich sehen lassen. 


diesen Verhältnissen fast unglaubliche Zeit 
von 6:09,0! Jean Behra, dessen Sieg im Gro- 
ßen Bergpreis der Schweiz (für den der 
schnellere Lauf gewertet wurde) natürlich 
außer Frage stand, konnte durch seine Brille 
so gut wie nichts mehr sehen, und die Zeit 
war dementsprechend. 

Das Ergebnis war natürlich grotesk: Die bei- 
den Klassements für das Rennen an sich 
(schnellster Lauf) und für die Europa-Berg- 
meisterschaft (Summe beider Läufe) waren 
nunmehr zwei völlig verschiedene Dinge. 
Jean Behra, der Sieger im Rennen, wurde 11. 
in der Meisterschaftswertung, und die Gran 
Turismo-Leute rückten nach vorn. Denn die 
„Serienmäßigen“ hatten beide Läufe am Vor- 
mittag buchstäblich ins Trockene gebracht, 
und die „Frisierten” fanden nur teilweise 
trockene Straßen vor. Viel hätte nicht gefehlt, 
und die ersten beiden Plätze dieser Wertung 


Foto (2): Pfundner 


sie aus dem unterschiedlichen Wertungs- 
schema für Rennen einerseits und Bergmei- 
sterschaft andererseits entsteht, immer eine 
Quelle für Unklarheiten. Wird also im Rahmen 
eines internationalen Wettbewerbs — sprich 
Bergmeisterschaft — die Zeitsumme gewertet, 
dann sollte man das Schema auch für das 
Rennen annehmen. (Die Schweizer Meister- 
schaftspunkte ließen sich wohl auch nach- 
träglich auf Grund der Zeiten des schnel- 
leren Laufs errechnen). Zweitens soll man 
Durchgänge nicht zersplittern, sondern alle 
Fahrer den ersten Lauf absolvieren lassen, 
ehe der zweite beginnt. Damit schaltet man 
zwar die Folgen eines plötzlichen Witte- 
rungsumschwungs nicht aus, doch bleiben 
die Auswirkungen auf ein Minimum be- 
schränkt und man schafft damit allen Fahrern 
im Rahmen des Möglichen die gleichen Be- 
dingungen. Martin Pfundner 
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land 
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ERGEBNISSE: 
Strecke: 8,0 km. Alter Rekord: W.P. Daetwyler, Alfa 
Romeo 4500 Kompressor, 1953: 5:05,09 = 94,424 km/st, 


Europameisterschaftsklassement: Sportwagen (incl, G | 
| bis 1500 ccm, Wertung nach ge han pe 


beiden Läufen: 
1. E. Barth, Porsche RSK 1500 (D) 

4:53,33 6:09,0 11:02,3 10P, 
2. J. Greger, Porsche Carrera (D) 

5:27,99 5:35 11:04,4 8, 
3. R. Calderari, Porsche Carrera (CH) 

5:32,6 :32,3 11:04,9 7P, 
4. 3. Bonnier, Borgward H 1500 RS (S) 

4:508  6:17,1 11:07,9 6P, 
5. H. v. Hanstein, Porsche Carrera (D) 

23, :46, 11:09,4 5p, 

6. W.v. Trips, Porsche RSK 1500 (D) 

4:47,11 6:23,9  11:11,0  4P, 
7. Mme. N. Ferrier, Porsche Carrera (CH) 

5:39,0 5:39,9 11:18,9 3P, 
8. H. Herrmann, Borgward H 1500. RS (D) 

4:52,4 6:30,0 11:22,4 2P. 
9 


. $. Günther, Porsche Carrera (D) 

5:38,8 5:46,2 11:25,0 ı1P, 

10. 3. P. Schild, Alta GSV-Zagato (CH) 
5:37,3 5:49,9 


11. 3. Behra, Porsche RSK'1500 (F} 


4:46,7_ 6:46,8 11:33,5 
12. K. Foitek, Alfa GSV (CH/A) 

5:499,0 5:47,0 11:36,0 
13. H. Walter, Porsche RS 1500 (CH) 


5:09,7_ 6:37,8  11:42,5 
14. E. Walder, Alfa GSV (CH) 

5:55, 5:56,6 11:51,6 
15. M. Trintignant, Borgward H 1500 RS (F) 

5:16,8 6:36,2 11:53,0 


Großer Bergpreis der Schweiz, Gesamtklassement, 
Wertung nach schnellstem Lauf 

1. J. Behra, Porsche RSK 1500 (F), 4:46,7 = 100,453 km/st 
(Rekord); 2. W.v. Trips, Porsche RSK 1500 (D), 4:47,1; 
3. J. Bonnier, Borgward H 1500 RS (S), 4:50,8; 4. H. Herr- 
mann, Borgward H 1500 RS (D), 4:52,4; 5. E. Barih, Por- 
sche RSK 1500 (D), 4:53,3; 6. H. Walter, Porsche RS 1500 
(CH), 5:04,7; 7. O. Gendebien, Ferrari 250 GT (B), 5:09,7; 
8. 1. Ireland, Lotus 1100 (GB), 5:11,7; 9. E. Soemmerhalder, 
Maserati F.1., 5:13,8; 10. M. Trintignant, Borgward H 
1500 RS, 5:16,8. 


Die Klassensieger: 

Normale Serien-Gran Turismo: Bis 1000 
cem: 3. Münger, Abarth {CH), 6:11,0; bis 1300 ccm: 
K. Foitek, Alfa GSV (CH/A), 5:47,0; bis 1600 ccm: R. Cal- 
derari, Porsche Carrera (CH), 5:32,3; bis 2000 ccm: 
R. Pecorini, AC-Bristol ICH, 5:43,2; über 2600 ccm: 
©. Gendebien, Ferrari 250 GT (B), 5:09,7. 


Spezial-GranTurismo: bis 750 ccm: „Knall“, 
Abarih (CH), 6:21,5; bis 1000 ccm: M. Bierkens, DKW 
(CH), 6:11,6; bis 1600 ccm: H. v. Hanstein, Porsche Car- 
rera (D), 5:23,2; bis 2000 ccm: H. Patthey, AC-Bristol 
(CH), 5:31,6; über 2600 ccm: H. Stuck, BMW (D), 5:38,4. 


Sportwagen: bis 1100 ccm: I. Ireland, Lotus 1100 
(GB), 5:11,7; bis 1500 ccm: J. Behra, Porsche RSK 1500 
(F), 4:46,7; bis 2000 ccm: H. Schiller, Porsche RS 1600 
(CH), 5:18,4; über 2000 ccm: E. Monnoyeur, Ferrari 750 
Monza (F), 5:27,0. 


Rennwagen : Formel 3 (bis 500 ccm): W. Habegger, 
Cooper-Norton (CH), 5:30,9; bis 1500 cem: H. Zweifel, 
Cooper-JAP 1100 (CH), 5:25,5; über 2000 ccm: E. Sommer- 
halder, Maserati 250 F (CH), 5:13,8. 


Endstand der Europa-Bergmeisterschaft 
{Punktsumme aus den 4 besten Läufen): 


.. Wolfgang v. Trips, Porsche 

. Joakim Bonnier, Borgward 

. Hans Herrmann, Borgward 

. Edgar Barth, Porsche 

. Jean Behra, Porsche 

. Giulio Cabianca, Borgward 
. Huschke v. Hanstein, Porsche 
. Heinrich Walter, Porsche 

. Josef Pralen Porsche 

. Robert Calderari, Porsche 


1 
2 
3, 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
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ES GEHT ALLES GLATT! 


Schmieriges Herbstlaub. Glitschiger Staub. Dazu noch der Regen. 
Kraftfahrer wissen: Das bedeutet erhöhte Gefahr. Langsamer werden. 
Das Lenkrad ganz behutsam umfassen, um jedem Schleudern 
entgegenzuwirken. Kann man noch mehr tun? Noch sicherer fahren? 

Die Antwort darauf heißt: FULDA-Reifen! Griffig das Profil, 
rutschgesichert die Lauffläche. — So verstärkt sich nach jedem Kilometer 
die Gewißheit: FULDA-Reifen verdienen Vertrauen. 

Denn ihr greifendes Profil schafft den besten Kontakt zur Straße 


FULDA REIFEN HALTEN UND GREIFEN! 


GUMMIWERKE FULDA K.G.a.A. - FULDA 


MASTEN GREGORY 


Rennfahrer 
von heute: 


GREGORY 


und 


SHELBY 


Fotos: Dr. Müller 


CAROLL SHELBY 


Wer dieser Masten Gregory war, der zum 
Eifelrennen 1955 mit einem Ferrari-Monza 
auftauchte, wußte niemand genau: ein junger 
Amerikaner eben, aussehend wie ein College- 
Student, mit einer tiefen, etwas heiseren 
Stimme, zum ersten Mal am Nürburgring, na, 
sagten wir, der wird staunen. In Amerika gibt 
es ja keine Nürburgringe, und sein 3 Liter 
Ferrari wird gegen die komplette Mannschaft 
von Daimler Benz — Fangio, Moss und Kling 
auf dem 300 SLR, es war das Eifelrennen, bei 
dem außer der 1500er Klasse auch eine große 
Sportwagenklasse lief, damit dem deutschen 
Publikum der 300 SLR vorgestellt werden 
konnte —, also, sagte ich, gegen die komplette 
Mercedes-Mannschaft und gegen den 3,7 Li- 
ter Werks-Ferrari von Farina plus einem 
Monza-Ferrari des Schweizer Meisters Daet- 
wyler wird der Student ohnehin nichts aus- 
richten können. 

Wir, die wir mitfuhren bei diesem Eifelrennen, 
und die anwesenden Journalisten erkundigten 
sich etwas näher nach Herrn Gregory. Er war 
am 29. Februar 1932 geboren. Wir rechneten: 
23 Jahre alt, kein Wunder also, daß er noch 
ein Milchgesicht hatte. Aber dann: er brachte 
eine Frau mit, er war tatsächlich schon ver- 
heiratet, und was sagte er? Drei Kinder schon? 
Na, diese Amerikaner. Die fangen ja früh an. 
So die Kommentare damals. Nach dem Ren- 
nen wurde weniger von Mastens Frau ge- 
sprochen, sondern von seiner glänzenden 
Fahrt, die wirklich eine Überraschung war. 
Programmgemäß sollten die drei 300 SLR als 
Erster, Zweiter und Dritter die Ziellinie passie- 
ren. Klings Wagen ging in den letzten andert- 
halb Runden nicht mehr ganz sauber, verlor 
auch etwas Öl. Aber nicht Farina kam nach 
vorne, hinter Fangio und Moss auf Platz drei, 
sondern Masten Gregory. Ich hatte mit dem 
Spyder — die 1500er starteten zusammen mit 
der großen Klasse — einen vorzüglichen Start 
gehabt. Die drei Mercedes lagen natürlich 
gleich vorne, Farina kam auf der Gegen- 
geraden vorbei, dann hatte ich eine Runde 
lang Ruhe. Am Ende der Zielgeraden nach 
dieser ersten Runde kam Gregorys Ferrari 
vor, ich konnte ihn in der Hatzenbach genau 
beobachten. Er fuhr erstaunlich sauber, exakt 
und sicher. 

Meine nächste Begegnung mit Masten Gre- 
gory fand statt, als wie zusammen im gleichen 
Lager standen: bei der Tourist Trophy 1955, 
im September in Irland. Da hatte Hanstein ihn 
für die Porsche-Mannschaft geholt und brachte 
ein „allamerikanisches” Team auf die Räder: 
Gregory und Shelby. Beide Amerikaner ka- 
men mit dem Porsche sehr gut zurecht. Gre- 
gory saß eigentlich mehr „zufällig” auf dem 
Spyder, er sollte bei Ferrari den dritten 
Wagen fahren, aber der war im Training 
demoliert worden. Masten hatte sich in Belfast 
einen Morris-Minor gemietet, und da uns 
allen keine Privatwagen drüben auf der iri- 
schen Insel zur Verfügung standen, weil wir 
mit dem Flugzeug gekommen waren, saßen 
wir meist zu siebt in dem kaum viersitzigen 
Morris und schauten uns die Gegend an. 
Masten lebte um diese Zeit in Oberitalien, in 
Florenz glaube ich, und war zielstrebig dabei, 
auf den europäischen Pisten seinen Weg zu 
machen. Daß er mit Shelby zusammen die 
1500er Klasse bei dieser Tourist Trophy (der 
letzten TT für Wagen, die auf dem Belfaster 
Kurs gefahren wurde) gewann, war ein Bau- 
steinchen mehr auf seinem europäischen Weg. 
In den Staaten hat er sehr früh schon ange- 


fangen, Autorennen zu fahren, Sportwagen. 
rennen, versteht sich, nicht Rennen vom. 
Indianapolis-Typ. Als er 19 war, kaufte er sich 
den ersten Europäer, einen Jaguar XK 129 
kurz danach einen Allard J 2X, der mit einem 
Chrysler Motor versehen wurde und den er 
nach Sebring brachte, ohne freilich bis zum 
Ende des Rennens zu kommen. Ein Jaguar C. 
Typ folgte, mit dem er bei einem kleineren 
amerikanischen Rennen dann einen schweren 
Unfall hatte. Als er zum erstenmal nach 
Europa kam — 1954 war das, er fuhr mit dem 
Jaguar C die 12 Stunden von Reims mit (Co. 
Pilot Biondetti), den Großen Sportwagenpreis 
von Portugal (Dritter hinter Gonzalez und 
Hawthorn) und ein Rennen in Montlhe 
(Zweiter hinter Behra) — hatte er sich schon 
seine „Hörner abgestoßen“, und man schenkte 
ihm Beachtung. 

Die Saison 1956 über bekam Masten Gregory 
einen Ferrari-Sportwagen zur Verfügung ge- 
stell, der dem amerikanischen Millionär 
Temple Buell gehörte. In Buells Rennstall war 
Gregory Fahrer Nummer eins. Masten wollte 
aber mehr, wollte Grand Prix-Rennen fahren, 
kam in Kontakt mit der Scuderia Centro Sud 
in Rom - mit Herrn Guglielmo Dei also — und 
ist seitdem auf allen Grand Prix-Pisten Euro- 
pas zu Hause. Wer ihn beim 1000 km-Rennen 
auf dem Nürburgring gesehen hat, wie er dort 
den Jaguar D-Typ der Ecurie Ecosse — auch 
Gregory fährt alles, was man ihm anbietet — 
bewegte, wird mir zustimmen, wenn ich sage: 
Er gehört zu dem ganz kleinen Kreis ganz 
ernsthafter Anwärter auf einen Platz in einer 
Formel-I-Werksmannschaft. 

Caroll Shelby ist viel mehr ein „typischer 
Amerikaner” als Gregory, aus Texas kommt 
er, und als Gregory noch in die Volksschule 
ging, war Shelby bereits bei der amerikani- 
schen Luftwaffe. Sein erstes Rennen ist er 1952 
mit einem kleinen MG gefahren, den ihm ein 
Freund geborgt hatte. Dann kamen ein Jaguar 
und ein Allard, beides nicht etwa eigene Fahr- 
zeuge, sondern solche, die ihm Freunde aus- 
borgten, einfach weil sie sahen, daß der gute 
Caroll Shelby sehr schnell Auto fahren konnte 
- in den USA ist diese Art von Mäzenatentum 
ja viel verbreiteter als bei uns. Er gewann fast 
alle Sportwagenrennen in Amerika, an denen 
er sich beteiligte, und als Aston Martin für 
Sebring 1954 einen amerikanischen Fahrer 
suchte, wurde Shelby engagiert. Er gefiel, man 
nahm ihn nach Europa mit, und als Werks- 
fahrer von Aston Martin wurde er Zweiter in 
Aintree, Dritter in Silverstone, Fünfter in 
Monza. 

1955 erschien er in Oulton Park und bei der 
Targa Florio mit einem 4,4 Liter-Ferrari, der 
Tony Parravano gehörte, hatte dazwischen 
wieder in Sebring einen Aston-Martin-Werks- 
wagen (mit Salvadori zusammen wurde er 
Vierter), bekam in den USA von Luigi Chinetti 
und von John Edgar (beides Leute, die „Renn- 
ställe“ unterhalten und die auf diese Weise 
talentierten Fahrern auch ohne Werksbeieili- 
gung Chancen geben) Ferrari- und Maserati- 
Sportwagen zur Verfügung gestellt. 1957 fuhr 
Caroll Shelby zum erstenmal in einem euro- 
päischen Grand Prix-Rennen mit, in Syrakus, 
wo er mit einem Maserati Formel |-Wagen 
Sechster wurde. 

Auch er gehört zu den drei Spitzenfahrern 
aus den USA, die in Europa und mit euro- 
päischen Wagen Karriere gemacht haben: 
Gregory ist das, Shelby und Phil Hill. R.v.F. 


Weiteze Voeteile: 


Noch ein Voeteil: 


VW- und Ghia-Fahrer 


MIT ATOGAS-GERAÄT 


20°|, Benzineinsparung und trotzdem 
die gleiche Leistung wie bei Zwei- 
Vergaser-Anlagen 


Das Atogas-Gerät bringt die vollständige Verbrennung des Kraftstoffs. 
Dadurch wird außerdem erreicht: 


KeineSchmierölverdünnung, keine Kohle-, Asche- und Asphalt- 


bildung. So entstehen keine dem Motor schädlichen Stoffe. 
Dadurch Erhöhung der Lebensdauer des Motors 
Einfachster Einbau in jeder Werkstatt in nur 2 Stunden. 


Beibehaltung des Originalvergasers und dadurch keine Einstell- 


schwierigkeiten. 


Preis nur DM 98,50 
Lesen Sie den Testbericht in diesem Heft vom 
Velmor-Vergaser mit Opel-Kapitän 


Auch hier alle Vorteile wie beim Atogas-Gerät mit zusätzlich bedeu- 
tender Herabsetzung des Benzinverbrauchs im Stadtverkehr. 
Weitere Teste mit Ford 17 M, DKW, Opel-Rekord etc. folgen. 

Auch der Velmor-Vergaser ist für alle deutschen Automobile in 


Kürze lieferbar. 


Für einige Gebiete noch Vertretungen an leistungsfähige Firmen zu 


vergeben. 


Auskunft erteilt Alleinvertriebsfirma 


Galmar 


Import und Export Organisation G.m.b.H. 


Frankfurt (Main), An der Hauptwache 7-8 


Telefon: 26057, 26058, 21777 : Telex: 0412470 Telegramm: GALMAR Frankfurtmain 


JAGUAR 
Vıll 


eine luxuriöse 
Tourenlimousine! 


Durch vollendete Konstruktionstechnik wurde diese 
viertürige JAGUAR-Limousine -— ganz besonders in 
Bezug auf Leistung und vornehme Eleganz - zu einem 
Spitzenprodukt der Autoindustrie entwickelt. 
Besondere Sorgfalt wurde bei Gestaltung der Karos- 
serie auf eine komfortable und äußerst bequeme 
Innenausstattung von höchster Qualität verwandt. 
Armaturenbrett, Fenstereinfassungen und Einrichtung 
des hinteren Abteils sind in poliertem, gemasertem 
Nußbaum ausgeführt und mit den aus weichem 
Leder überzogenen, gut gepolsterten Sitzen zu einer 
harmonischen Einheit zusammengefügt. 

Eine reiche Auswahl von 1- oder 2farbigen Lackie- 
rungen sowie farblich abgestimmte Lederpolster 
stehen zu Ihrer Verfügung. 


Technische Daten: 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


83x 106 mm 
3442 ccm 
210 PS 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2 SUHD 6 
1750 kg 
180 km/st 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 
Höchstgeschwindigkeit 


Preise: 


DM 20 300.— 
DM 750.— 
DM 1500.— 


Limousine viertürig 
Overdrive 
autom, Getriebe 


Importeur 


PETER LINDNER 


Frankfurt/Main 


Blittersdorffplatz 39 
Telefon: 336167 


Wiesbaden 
Taunusstraße 52 


FS: 041-1731 


Telefon: 20300 


By: 


Runde um Runde 


Auf der 7,75 km langen Südschleife des Nürburg- 
rings veranstaltete der ADAC Gau Nordrhein 
am 5. Oktober ein Rennen über sieben Runden 
für Serien-Tourenwagen bis 750 ccm, ferner einen 
Gran Turismo-Lauf für die Klassen 1300, 1600 
und über 1600 ccm. 


Bei der traditionellen USA-Rekordwoche auf 
den Bonneville Salt Flats war der Amerikaner 
Mickey Thomson auf einem mit Chrysler-Motor 
ausgerüsteten Spezialwagen mit 435,7 km/st der 
Schnellste. 


Der italienische Motorrad-Weltmeister Liberati 
wird am 6. September erstmals als Autorenn- 
fahrer an den Start gehen. 


Gerüchte sprechen von einem neuen Formel Il- 
Ferrari, bei dem der V6-Motor im Heck ange- 
ordnet sein soll. 


Der argentinische Grand Prix für Rennwagen 
1959 wird höchstwahrscheinlich nicht durchge- 
führt werden. 


gewinnen .. . 


Auf dem Alpen-Flughafen Innsbruck führt der 
Österreichische Automobil-Sportclub am 5. Okto- 
ber einen Österreichischen Staatsmeisterschafts- 
lauf für Touren-, Gran Turismo- und Sportwagen 
durch. In der Gruppe der Gran Turismo-Wagen 
führt übrigens unser Mitarbeiter von Franken- 
berg auf Carrera mit 12 Punkten von Prinz Leto 
di Priolo auf Fiat V8 Zagato mit 10 Punkten, 
während in der Sportwagenklasse der Öster- 
reicher Vogel mit 10 Punkten vor Trips, Herrmann 
und Köchert mit je 6 Punkten in Führung liegt. 


* 


Dramatisch endete die 4000 km lange Fernfahrt 
Lüttich-Rom-Lüttich insofern, als die beiden Fa- 
voriten-Equipen Hebert-Consten und Strähle- 
Buchet bis kurz vor Beendigung der Tour punkt- 
gleich waren. Während die beiden Franzosen 
einen von Conrero schneller gemachten und von 
Zagato karossierten Alfa GSV fuhren, saß die 
deutsch-französische Mannschaft auf Strähles 
privatem schnellem Carrera. Am Col de l’Echaras- 
son bog Strähle während einer Bergprüfung um 
eine Kurve, wurde von der strahlenden Sonne ge- 
blendet und geriet von der Straße. Nicht schlimm, 
aber schlimm genug, um 2% min zu verlieren — 
genau jene, die die beiden Carrera-Fahrer dann 
hinter den Gesamtsiegern Hebert-Consten lagen. 
Eine besondere Überraschung war der Klassen- 
sieg der Damen-Equipe Pat Moss-Ann Wisdom 
auf Austin-Healey. Pat ist bekanntlich Stirlings 
Schwester, und Ann Wisdom ist die sportbegei- 


Beim österreichischen Flugplatzrennen in Zeltweg lieferten sich Behra (Nr. 


sterte Frau unseres britischen Kollegen Tommy 
Wisdom, der ja selbst erfolgreicher Rennfahrer 
war. 


Der durch seine mehrfache Le Mans-Beteiligung 
und durch den Bau seiner Luxus-Sportwagen be. 
kannte amerikanische Eisenbahn-Millionär Briggs 
Cunningham wird bei den am 20. September be- 
ginnenden Yacht-Rennen den berühmten Ame- 
rica’s Cup mit seiner Yacht „Columbia“ gegen die 
britischen Angriffe verteidigen. Cunningham hat 
schon vor 25 Jahren mit 6- und 12 Meter-Booten 
olympische und Weltmeisterschaftstitel erworben, 


6Bjährig verstarb in Eastbourne (England) Oberst- 
leutnant Alfred Thomas Goldie Gardner, Rekord- 
halter unzähliger Bestleistungen mit MG-Wogen. . 
Er war der erste, der auf einer deutschen Auto- 
bahn eine Geschwindigkeit von 322 km/st er- 
reichte — mit einem 1100 ccm-Kompressor-MG. 

seit 


Die Portugiesen veranstalteten mehreren 


Jahren auf einem Rundkurs bei Oporto ein Sport- 
wagenrennen, 1958 wurde nun auf dieser Strecke 
erstmals ein Grand Prix von Portugal für Renn- 


man 


112) und von Trips (Nr. 


114) einen 
ganz besonders erbitterten Kampf. Sie überholten sich, immer ganz knapp beieinanderliegend, fünf- oder sechs- 
mal, und schließlich fuhr Graf Trips mit nur *s Sekunden Vorsprung durchs Ziel. Grund für den heißen Bruder- 
kampf im Hause Porsche: Behra fuhr hier den Trips schen Bergmeisterschaftswagen, während Trips auf Behras 
Wagen saß. Und Behra hatte vor dem Rennen gemeint, mit diesem schnellen Auto sei es ja kein Kunststück, zu 


Foto: Weitmann 


wagen der Formel ] durchgeführt, der für die 
Automobilweltmeisterschaft gewertet wird. Am 
Start waren sämtliche Werkteams, die in der 
Weltmeisterschaft konkurrieren, wie Ferrari mit 
Hawthorn und von Trips; Vanwall mit Moss, 
Brooks und Lewis-Evans; BRM mit Behra und 
Schell; Cooper mit Brabham, Salvadori und Trin- 
tignant; Lotus mit Allison und Hill und eine Reihe 
von Privatfahrern auf Maserati. Für die Betreuung 
der Maserati sorgte nicht mehr der Rennleiter 
der Officine Alfieri Maserati, Nello Ugolini, denn 
er hat inzwischen eine neue Aufgabe übernom- 
men, er ist jetzt Sportdirektor eines Bologneser 
Fußballclubs ....! Vielleicht ist für ihn diese Tätig- 
keit auch nur eine Übergangslösung, bis man sich 
wieder seiner Qualitäten als Rennleiter erinnert. 
Der 7,4 km lange Kurs in der Nähe des Douro- 
Flusses ist in seiner Anlage Pescara ähnlich, aller- 
dings in wesentlich kleinerem Ausmaß. Den Run- 
denrekord dieser portugiesischen Strecke hielt 
übrigens der Marquis de Portago auf einem 
4,5 Liter-Ferrari mit 160,12 km/st, ebenso mit 
155,02 km/st den Streckenrekord. Moss unterbot 
schon im Training den Rundenrekord und er- 
reichte für seine beste Runde 2:35,24 = 171,77 km/st. 
Zweitschnellster war Behra auf BRM mit 2:36,17 
vor Brooks auf Vanwall mit 2:36,26. Überraschen- 
derweise kam Ferrari erst an vierter Stelle und 
zwar durch Hawthorn mit 2:37,56. Im Rennen 
übernahm Moss vom Start weg die Spitze vor 
Hawthorn, der dann aber mit 175,00 km/st einen 
neuen Rundenrekord aufstellte und an dem 


b 


 VYanwall-Piloten vorbeiging. Hawthorn hatte aber 
bald darauf Schwierigkeiten mit den Bremsen | 


ück. Moss sienie nd kord- M 
Bemsene| | Das EWDR Dga gLarza? 


einem Du h 

weiter wurde Hawthorn vor Lewis-Evans, Behra EP PAR) 
=“ Wolfgang Graf von Trips. Moss hat durch Ist neuer Haarwuchs möglich ® 
a etschafb wertung X Fieberhaft forschen in allen ag der Welt ernsthafte Wissenschaftler nach den zum 
auige = n ru H lust führenden Ursachen. 

Erden aus: Hawthorn führt immer noch, und 7 a re der Haarwurzeln, mangelhafte Durchblutung der Kopfhaut 
zwar mit 36 Pkt. vor Moss mit 32, Brooks und gestörter Hormonhaushalt, abschnürende Zerrspannungen, Pilzbefall, Vitaminmangel, 
Lewis-Evans mit 16 und Graf Trips mit 14 Punkten. ” Nervosität, und wie die auftauchenden Probleme alle heißen, ihre Erforschung brachte 
Es stehen noch zwei Wertungsläufe aus: der 7 keine befriedigende Lösung. 


Gran Premio von Italien am 7. September im 
Autodromo von Monza, und der Grand Prix von 
Marokko am 26. Oktober in Casablanca. Sowohl 


Unaufhaltsam steigt die Zahl der Glotzenträger. Widersinnig, diese frischen, gepfleg- 
ten Gesichter, denen die natürliche Krönung, das Haar, fehlt. 


Scheinbar gelassen, fühlen sie sich in Wirklichkeit innerlich gehemmt und unfrei. 


Moss als auch Hawthorn haben somit noch die ) NIEMAND wird freiwillig auf einen natürlichen, die persönliche Eigenart unter- 

Chance, Weltmeister zu werden. Ergebnisse: ® streichenden Schmuck verzichten, niemand will älter erscheinen, als er wirklich ist 

1. Moss (England), Vanwall, 2:11:27,8 = 169,03 £ Zahllose Glatzenträger haben wieder und wieder alles versucht, ihr Haar zurück- 

km/st; 2. Hawthorn {England), Ferrari; 3. Lewis- © zugewinnen, meist mit unbefriedigendem Ergebnis. 

Evans sone), Vanwall, 1 Rd. zurück; 4. Behra " $o kamen sie zu der Überzeugung, daß es gegen den Haarverlust keine Möglich- 

(Frankreich), BRM, 1 Rd. zurück; 5. von Trips } keiten gibt und übersehen, daß die Forschung nicht stillsteht, daß heute Wirklichkeit 

(Deutschland), Ferrari, 1 Rd. zurück; 6. Schell ” sein kann, was gestern noch Illusion war. Forschung ist Brücke zwischen gestern und 

(USA), BRM, 2 Rd. zurück. Schnellste Runde: ” morgen. 

Hawthorn in 3:32,37 = 175,003 km/st. E Daß das Haarwuchsproblem auf ganz anderer Ebene gelöst werden müsse, als bisher 
* allgemein angenommen wurde, war meine in mehrjähriger Praxis gewonnene und durch 


nichts zu erschütternde Überzeugung 


Hans-Joachim Walter gewann auf Porsche Car- ") : ; En de 
A R AA; R Von dem mir gesetzten Ziel, die Lösung des Haarwuchsproblems auf dem als richtig 

rera die Internationale Rallye iesbaden im Ge- erkannten Weg zu suchen, vermochten mich auch größte und oft fast unüberwindliche 

samtklassement. Bei dieser Rallye hatten die Be- Schwierigkeiten nicht abzubringen. i 


werber für die Rallye-Meisterschaft 350 km und | Aus zahlreichen Fehlschlägen und Enttäuschungen entwickelte sich in umfangreichen, 


die Bewerber für die Tourenwagen-Meisterschaft langwierigen Versuchen eine völlig neuartige Behandlungsmethode, die, nach meiner 
750 km Anfahrtsstrecke zurückzulegen. Von Bad ehrlichen Überzeugung, einen maximalen Erfolg verbürgt und zwar auch bei jahr- 
Kreuznach aus führte dann eine gemeinsame " zehntealter Glatze. 

Fahrtroute von 641 km durch die Nordpfalz und 


Mit dem Endergebnis meiner ernsthaften, umfangreichen Versuche, trete ich nunmehr 


den Hunsrück zum Nürburgring. Diese Strecke 2 vor die Offentlichkeit und bin gewiß, daß jeder Glatzenträger von der ungeheueren 
war mit fünf green ausgestattet, außer- SOFORTWIRKUNG der 
dem fand auf einem stillgelegten Autobahn- ” PR 

a s “ IK,- 
stück bei Ulmen eine Beschleunigungs- und Ge- ” ; R.A.R.-Hoarwuchskombination 
schwindigkeitsprüfung über eine Distanz von ” begeistert sein wird. 
1500 m statt, bei der Walter mit seinem Carrera ” R.A.K.-Regenerationsfluids, in Komposition, Anwendung, Wirkungsweise, VOLLIG 
einen Durchschnitt von 185 km/st erreichte, Auf NEUART!G, bewirkt, OHNE MASSAGE oder lästiges EINREIBEN, durch leichtes Be- 
dem Nürburgring waren weitere Sonderprüfun- S feuchten der Kahlstellen so fort fühlbar werdende, ungeheuer intensive Regeneration 
gen zu absolvieren, bei-denen u.a. 5 Banden Guf 4 der Kopfhaut und Wachstumsanregung der Haarwurzeln 
dem Ring entgegen der sonst. üblichen Renn- Unwiderruflich steht fest: mit R.A.K. behandelte Glatzen müssen bereits nach wenigen 
R Par Tagen neuen Haarflaum zeigen. Längstens innerhalb 30 Tagen muß sich die ganze 
richtung gefahren werden mußten, wobei in den ” ae 

Ä » AS ® lat ! 3 

letzten drei Runden die Geschwindigkeit um 5% a 2: SUPROROENG. eort Teeyeeehe miöncht haben ! ; 
gegenüber der Sollzeit der zwei ersten Runden Dieser Haarflaum fällt, Naturgesetz, nach 10—14 Tagen aus, und erst dann bildet sich 


. Pre“ das bleibende Terminalhoar. Die Haarflaumbildung beweist (besonders bei jahrzehnte- 
zu steigern war: Auch hier war Walter mit einem alten Glatzen) die lLebenswilligkeit der Hoarwurzeln. Den berühmten Haar- 


Durchschnitt von 117,2 km/st der Schnellste. wurzeltod: bestreite- ich 
Ergebnisse: Gesamtklassement: 1. Walter, Porsche | en 
Carrera; 2. Moser, Alfa Romeo GSV; 3. Schulze, 


Ist der Beweis für die Lebenswilligkeit der Haarwurzeln erbracht, setzt eine sorgfältige, 
individuelle Betreuung ein, werden den Haarwurzeln Monat für Monat neue, 


Alfa Romeo Berline TI; 4. Levy, Volvo, 5. ‚Meier, dem Behandlungsverlauf angepaßte Aufbaustoffe zugeführt, bis, LÄNGSTENS INNER- 
Auto Union 1000. Klassenwertung: 1300 bis 1600 HALB 6 MONATEN, das angestrebte Ziel, DICHTER, KRAFTIGER HAARWUCHS, 
ccm: 1. Walter, Porsche; 2. Dr. Busch, Porsche; ” voll erreicht ist. 

3. Mäder, Porsche. 1600 bis 2000 ccm: 1. Clemens, Wo sich innerhalb der 30-tägigen Testzeit mit R.A.K. behandelte Kahlstellen nicht mit 


Triumph TR 3; 2. Dodd, Triumph TR 3; 3. Bauer, Neuwuchs bedecken, erstatte ich den Kaufpreis zurück. 


Alfa Romeo $ Sprint. Eine R.A.K.-Haarwuchs-Kombination, Typ A, ausreichend für 30 Tage, bestehend ous 
200 ccm Regen.-Fluid, 200 ccm Spezialfluid, 50 ccm Haarnahrung, 100 ccm alkalifreie 
Ein hervorragendes Nennungsergebnis hat die ° Spezialseife, kostet franco Nachnahme om 19,80 
rg ae a und ee R.A.K.-Kosmetik - A. R. Klein + Abt.:GH - Düsseldorf - Gerresheimer Straße 94 
So fährt Stirling Moss entweder einen GT Maserati 
oder GT Ferrari. Sein Beifahrer ist wieder Peter 
Garnier, der Sportredakteur der englischen Fach- 
zeitschrift „The Autocar”. Peter wird auch für 
AUTO, MOTOR und SPORT den Bericht schrei- 


5 doß: unzere-isser liesmal us--ersfar u Hinweis für Wenn Sie AUTO/MOTOR und SPORT unregelmäßig oder ver- 
en ie = unsere spätet erhalten, dann reklamieren Sie bitte zunächst bei Ihrem 
deren Jose Behra, der Bruder von Jean, der zu- Ü Postbezieher Postamt, damit dort der Grund ermittelt werden kann. 


sammen mit dem Engländer Stuart Lewis-Evans 
einen Porsche Carrera fahren wird. Bei Lewis- 
Evans handelt es sich übrigens um den „dritten 
Mann“ vom Vanwall-Team. 


* 


Der Große Preis von Venezuela für Sportwagen, 5 _ s - | 7 
letzter Lauf für den Wettbewerb um den Coupe 3 u = Athletic 
des Constructeurs für Sportwagen, wurde abge- u | ® GEPÄCKTRÄGER 
sagt. Der Ausfall dieses Rennens, das wieder in Er 

Caracas ausgetragen werden sollte, war nach 7 
dem Regierungswechsel in Venezuela zu er- | 
warten ... Der Amerikaner John Allen, der be- 
kanntlich 1956 mit einer Triumph auf den Bonne- 
ville Salt Flats 345 km/st für den fliegenden Kilo- 
meter erreichte, sein Rekord aber auf Grund von 
Unklarheiten in der Zeitnahme von der FIM nicht 


mit Abstützung in der Regenleiste, a 
Das seit Jahren im In- und Ausland be- So heißt das am 15. 
währte HERKULES - Gepäckträger- Okt. erscheinende 
Programm wurde durch das neu kon- Buch von | Alfred 
struierte Athletic- Modell wesentlich Neubauer, dem po- 


; _pulärsten Rennleiter 
j 


anerkannt wurde, will diesen September erneut vervollständigt. aller Zeiten. Bei 480 
einen Versuch auf den Salt Flats starten. Allen Dieverschieb-und schwenkbar gelager- Selten Umfang mit 
hofft diesmal — allerdings mit einer von der FIM “ ten Tragarme des Athletic-Gepäckträ- 48 Bildtafeln kostet 
anerkannten Zeitnahme — 350 km/st für den flie- " j f den Millimet y a Ganzlei 5 
genden Kilometer zu schaffen. Er wird wieder ” gers können auf den Millimeter JenaN es ın anzieinen 
eine englische Triumph fahren. Seine Maschine ” in die Regenleiste jedes Fahrzeugs ein- DM 16.80. Jetzt be- 
soll mit Dunlop-Spezialreifen ausgestattet wer- gesetzt und vollkommen betriebssicher, stellen bei MOTOR- 


PRESSE-BUCH, 
Stuttgart, Postfach 
ee 10h 5 


den, die für eine Geschwindigkeit’ von 400 km/st ' ? \ 
entwickelt sind ... Moss gewann auf einem a =, : so 
> ter Maserati As BETTEN, yon 5 E “ 
arlskoga in weden. Er legte die 150 km- 7 © 
Distanz des Rennens in 1 st 3 min 21,3seczurük. HEINRICH ECKEL München 19, Dachauer Str. 235 


einfach und schnell verspannt werden: 


Fordern Sie bitte Spezialprospekt 13 


Vereinfachung im Fußraum 


Zwei Beine hat der Mensch, drei Pedale aber 
das Auto üblicher Art - von den Fuß-Schaltern 
für Abblenden, Anlasser, Scheibenwascher 
ganz zu schweigen. Das ist entschieden ein 
Mißverhältnis, das sich, merkwürdig genug, 
hartnäckig durch Jahrzehnte hält. Besonders 
merkwürdig auch deswegen, da man sich doch 
zugunsten des viel „intelligenteren“ Armes 
schier umgebracht hat, um ihm durch teure 
und komplizierte Lenkradschaltungen das 
Dasein zu erleichtern. Nun, die Entwicklung 
geht seltsame, weil oft rein modische Wege. 
Könnte jeder Fuß dort bleiben, wo er gerade 
ist, wie es selbst bei hochgezüchteten Flug- 
zeugen mit ihren zahllosen Bedienungsfunk- 
tionen selbstverständlich ist, würde das Auto- 


Das kombinierte Gas- und Bremspedal versuchsweise 
beim englischen 950 ccm-Standard Pennant eingebaut. 
Bremsbewegungsrichtung wie bisher, Gasgeben erfolgt 
durch Abkippen des Fußes nach rechts. 


fahren an Sicherheit gewinnen. Wie ein Blink- 
feuer, das in periodischen Abständen auf- 
leuchtet und verschwindet, so blinken daher 
immer wieder die Ideen auf, zwei dieser 
Pedale zu kombinieren, nämlich vorzugsweise 
das Gas- und Bremspedal. Scharf nach- 
denkende Techniker aus drei Ländern -— 
Schweiz, Deutschland, England — haben auf 
verschiedenen Wegen versucht, den Fußraum 
des Autos auf diese Weise aufzuräumen. Dem 
schweizer wie dem deutschen Patent gemein- 
sam ist die Idee, das Bremsen wie bisher 
durch Strecken, das Gasgeben durch Anziehen 
des Fußes auszuführen. Man kämpft damit 
allerdings einen schier aussichtslosen Kampf 
gegen eine jahrzehntealte Fahrgewohnheit, 
die nicht so einfach zurückgepfiffen werden 
kann. 


Das in der Schweiz entwickelte Presto-Pedal 
hat eine Leerlauf-Null-Stellung, die zwischen 
Bremsrichtung und Goasrichtung liegt. Ein 
leichter Druck auf das Pedal stellt die mecha- 
nische Verbindung mit dem Gasgestänge her. 
Zieht man die Fußspitze nun an, so wird 
durch Federkraft dafür gesorgt, daß sich das 
Pedal zurück bis zur Vollgasstellung bewegt. 
Gleitet der Fuß versehentlich vom Pedal (etwa 
um einem alten Reflex zufolge das Brems- 
pedal zu suchen), so schnellt es von selbst 
über die Vollgasstellung hinaus in eine zweite 
Leerlaufstellung, wo es einrastet. Die Um- 
stellung ist für den Fahrer eigentlich viel 
weniger problematisch als man erwartet. 
Schwieriger wird es schon, wenn man anfäng- 


Die sehr bequeme Trittplatte beim „Presto-Pedal”, das 
nachträglich in einen Ford 17 M eingebaut wurde. Die 
Bremsrichtung bleibt, das Gasgeben geschieht durch An- 
ziehen der Fußspitze. 


lich unversehens in Gefahrensituationen ge- 
rät. Hier geht dann das berühmte Unter- 
bewußtsein seine eigenen Wege und macht 
mit uns, was es will und was es gelernt hat. 
Eindrucksvoll ist das Kurvenfahren, also mit 
Gas an die Kurven herankommen, bremsen 
und gleich wieder gasgeben — das geht mühe- 
los und läßt sich gut, wenn nicht sogar besser 
als sonst praktizieren. Allerdings ist es un- 
möglich, gleichzeitig zu bremsen und Gas zu 
geben, etwa für Zwischengas beim sportlich- 
schnellen Herunterschalten. Der Hauptvorteil 
eines derartig :kombinierten Pedals besteht 
aber unbestreitbar darin, Zehntelsekunden 
beim Bremsen zu sparen, was im Notfall wert- 
volle ersparte Meter auf der Straße sind. 
Leider spürt man nicht immer exakt, ob man 
in der „Mittelstellung“ nun gerade leicht Gas 


gibt, im Leerlauf ist oder auf das Bremspedal 
tippt. Aber das ist Sache der weiteren Routine, 
Auch ist es uns passiert, daß das Pedal bei 
forciertem Gasgeben, also bei schnellem An- 
ziehen des Fußes, plötzlich in die Leerlauf- 
stellung geriet, was beim Überholen heikel 
werden kann. Das Presto-Pedal ist über 
Nöldeke KG, Konstanz (Bodensee), lieferbar 
für VW, Karmann Ghia, Ford 17M und Opel 
Rekord. Der Preis wird mit DM 160,- für den 
VW und DM 170,- für die übrigen Typen an- 
gegeben. Ist im Fahrzeug schon ein Kupp- 
lungsautomat eingebaut, so liegt tatsächlich 
nur noch „Einbein-Arbeit” vor. 

Beim „Einped“ war man noch konsequenter 
und warf kurzerhand auch das Kupplungs- 


Beim „Einped” werden drei Funktionen kombiniert: Brem- 
sen oder Gasgeben jeweils durch Strecken oder An- 
ziehen der Fußspitze, Ein- und Auskuppeln erfolgt durch 
Fersendruck. 


pedal hinaus. Bremsen und Gasgeben ge- 
schieht wie im vorhergehenden Fall durch 
Strecken und Anziehen des Fußes, ausge- 
kuppelt wird jedoch durch Fersendruck. Der 
Einpedal-Novize muß hier also doppelt um- 
lernen. Hat man aber erst einmal entdeckt, 
daß auch der Fuß einiges „Fingerspitzen- 
gefühl“ aufbringen kann, ist man in der Lage, 
nicht nur unverzüglich zu bremsen, sondern 
vor allem sehr schnell zu schalten. In der Praxis 
ist das zunächst nicht einfach und man hat 
den Eindruck, den Fuß doch etwas zu über- 
fordern. Einseitig amputierte Fahrer werden 
dieses Pedal begrüßen, besonders wenn sie 
einen Wagen kaufen wollen, der nicht mit 
einem Kupplungsautomat ausgerüstet werden 


(Fortsetzung Seite 41) 
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Muß Ihr Wagen den ganzen Tag draußen stehen? 


Ihr Autolack 
braucht einen Wettermantel! 


Jon-wax, das neue feste Autowachs, ist für die Pflege 
Ihres Wagens unentbehrlich -— besonders, wenn Ihr Wagen 
im Herbst und Winter tagsüber draußen steht. Denn Jon-wax 
umgibt Lack und Chrom mit einem Wachsmantel, der gegen die 
zerstörenden Einflüsse von Regen, Schnee und Kälte schützt. 

Jon-wax ist die Vollendung sachgerechter Lackpflege, 
denn es reinigt, poliertund schützt -allesin einem Arbeitsgang: 

Jon-wax reinigt Ihren Wagen von Straßenschmutz, 

Öl, Fett und oxydierten Farbresten. 

Jon-wax poliert Ihren Wagen auf kristallklaren, 

leuchtenden Hochglanz. 

Jon-wax schützt Ihren Wagen gegen die zerstörenden 

Einflüsse der Witterung. 
Jon-wax in der luftdichten Dose ist jetzt überall in Deutsch- 


land zu haben. Fragen Sie nach Jon-wax — dem festen JOHNSON'S WACHS PRODUKTE GMBH 
Autowachs mit Reinigungswirkung — bei Ihrer Tankstelle. HAMBURG 1 


MB 7 VyEE -DER WETTERFESTE WACHSMANTEL 


8-JW 9 


Fortschrittlich fahren! 


Fortschritt — Zauberwort, für welches die kühnsten Unternehmen ohne einen 
scheinbaren Zweck vollbracht werden. In seinem Namen arbeiten die Menschen 
Tag und Nacht mit dem Streben auf eine einzige Belohnung: ein Ergebnis, dos 
auch nur um weniges den vorherigen Erfolg überbietet. ABARTH hat diesen 
endlosen Weg eingeschlagen: schaffen und versuchen, um an dem Fortschritt 
der Serienwagen beizutragen. Siege mit ABARTH-Auspuffanlagen auf allen 
Rennbahnen der Welt — wie die Sportwagenmeisterschaften 1953, 1954, 1956, 
1957 — lieferten die Erfahrung für die Produktion leistungssteigernder Auspuf- 
anlagen für Serienwagen. Ohne Mehrverbrauch. Erhöhtes Anzugsvermögen, 
größere Beschleunigung, schnelleres Fahren am Berg, rascheres Überholen, 
höhere Spitzengeschwindigkeit, bessere Motorkühlung machen auch Sie zum 
fortschrittlichen Fahrer. ABARTH-Auspuffanlagen kennt man am sportlich ruhigen 
Ton, sie zeichnen sich aus durch Dauerhaftigkeit und Eleganz. ABARTH-Auspuff- 
anlagen gibt es für Alfa Romeo -— BMW - Borgward -— DKW - Ferrari — Fiat — 
Ford - Goliath — Jaguar — Lancia — Lloyd — Maserati — Mercedes — MG — Opel 
— Peugeot — Porsche — Renaylt — Simca — VW u. a. Schneller und einfacher Ein- 
bau erfolgt durch jede Auto-Werkstätte. Fahren Sie Fiat 600 oder 500? Durch 
ABARTH-Umbausatz werden FIAT 500 und FIAT 600 zu den schnellsten Klein- 
wagen der Welt: FIAT 600 = 41,5 PS über 130 km/Std. DM 2600.-; FIAT 500 - 
19 PS über 110 km/Std. DM 582.-; kleiner Umbausatz FIAT 600 = 105 km/Std. 
DM 485.- und Einbaukosten: FIAT/ABARTH »Zagato« 750 ccm ca. 155 km/Std. 
Fahren auch Sie fortschrittlich mit ABARTH! 


ABARTH & CO. 


Turin/Italien 


Auslieferungslager Deutschland: 


Nöldeke K.-G. 


Konstanz 
Postfach 117, Telefon 3519 


ABARTH-Vertretungen in der Bundesrepublik: Berlin: Ing. Richard Stolle, 
Berlin-Reinickendorf, Aroser Allee 189, Tel. 4953 23; Bielefeld: H. Schmedding 
& Co., Herforder Straße 137, Tel. 52721; Bremen: Theodor Schütte & Co., 
Fedelhören 36-43, Tel. 25814/24424; Düsseldorf: Conrad Meiniger, Morse- 
straße 3, Tel. 28933; Essen: Kiehn oHG, Baumstraße 18, Tel. 37818; Hamburg: 
Erhart Grosse, Hamburg 1, Große Allee 44, Tel. 24 61 82; Hannover: Heinrich 
Otto Jürgens KG., Hallerstraße 17, Tel. 617 68; Kaiserslautern: Egon Koch, 
Ludwigstraße 40, Tel. 3888; Kassel: Heinz Val. Siebert, Königstor 23, Tel. 
16 52 28; Köln: Robert Zeitz, Aachener Straße 130, Tel. 51641; Stuttgart: Albert 
Streicher, Altbach a. Neckar, Staffelstraße 8, Tel. Plochingen 211; Wupperial: 
Karl Völker, Wuppertal-Elberfeld, Wiesenstraße 6, Tel. 45556. Direkthändler 
für Bayern: Ing. Carl Vollbrecht, München 19, Lilienthalstraße 2, Tel. 6 28 25; 
Südhessen: Wilhelm Kull, Frankfurt a. M., Frankenallee 103, Tel. 36478. 


DM 4895.- 


e 40 PS - 1089 ccm 
e 4 Zylinder - ca. 120 km/h 
® 4-Gang-Getriebe 
© 4 bequeme Sitze 


Großes Fabrikersatzteillager - Kundendienst - Reparaturwerk 


Importeur und Generalvertretung: 


Auto-Pachtner 


München 23 - Kaulbachstraße 82-88 - Sammelruf 33 29 01 
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Ist Ölwechsel noch erforderlich ? 


Ganz neu, zumindest für Europa, ist der Gedanke, nicht nur den Filter. 
einsatz, sondern den ganzen Filter beim Ölwechsel zu erneuern. Solche 
Filter sind die Knecht-MicroOnic-Filterbox und der Mann-Micro-Top. 
Wechselfilter. Wie man hört, lassen sie sich bei uns nicht gut ein. 
führen, weil es dem deutschen Denken doch sehr zuwider ist, ein 
ganzes Metallgehäuse, das zwar nur einen Papiereinsatz enthält, weg- 
zuwerfen. Man findet diese Einrichtung vornehmlich in den USA, 
Übrigens sind die Türken noch sparsamer. In der Türkei scheut man 
sich sogar, einen Pappeinsatz wegzuwerfen. Lieber reinigt man ihn in 
Benzin, womit man ihn unbrauchbar macht. Wer nach der Türkei 
exportiert, rüstet daher seine Personenwagen lieber mit Sieb- oder 
Spaltfiltern aus. 


DAUERVERSUCHE GEBEN AUFSCHLUSS 


Zurück zum Ölwechsel. Erwähnen wir noch kurz die Versuche, die 
Daimler-Benz die Grundlage gaben, mit den Inspektionsarbeiten auch 
die Olwechsel-Intervalle zu verlängern. Das wird uns helfen, unsere 
Frage abschließend zu beantworten. Man fuhr zwei 1,9-Liter-Per- 
sonenwagen im Drei-Schichten-Betrieb, ohne das Ol zu wechseln. 
Lediglich die jeweils fehlende Olmenge wurde ergänzt und nach je 
8000 km die Patrone für den Hauptstromfeinfilter gewechselt. Ge- 
spannt auf das Motorbild, schritt man nach 100000 km zur „Leichen- 
öffnung“. Nun, es gab keine Leiche. Die Messungen zeigten einen 
Zylinderverschleiß, der nicht übermäßig hoch war. Nun wird natür- 
lich ein 24 Stunden am Tag gefahrener Motor praktisch nicht kalt, 
und der werksmäßig eingestellte Vergaser ergab zweifellos sehr 
saubere Verbrennung, Verhältnisse also, die in der Praxis kaum ein- 
zutreten pflegen. Um praxisnähere Bedingungen herzustellen, ließ man 
die Wagen nun in der Stadt kreuzen. Nach jeder Stadtrundfahrt kühlte 
man ihn „künstlich“ ab durch Abspritzen der Kurbelwanne mit kaltem 
Wasser und Anblasen des Motors mit Ventilatoren. Da sich nach 
45 000 km kein nennenswerter Verschleiß zeigte (bekanntlich kann 
man auch mit dem raffiniertesten Versuch nur selten den „Normal- 
betrieb“ reproduzieren), wurden schließlich die Versuchswagen ganz 
schlicht 20000 km dazu benutzt, um ihre Fahrer jeden Tag von der 
Wohnung ins Werk und umgekehrt zu bringen. Da dieser Versuch 
natürlich etwas länger dauerte, war man schon nach 20.000 km neu- 
gierig. Die Messungen zeigten, daß das Gelbe vom Ei schon weg war: 
die Zylinderabnutzung war jetzt schon doppelt so hoch wie nach der 
100 000 km-Strecke, jedenfalls höher, als nach einer vergleichbaren 
Strecke mit den üblichen Olwechselabständen. Obwohl bei allen Ver- 
suchen HD-Ole verwendet wurden, zeigte sich in diesem letzten Fall 
eine erhebliche Motorverschmutzung, ein Zeichen dafür, daß nicht 
mehr genügend frische Additive zugeführt wurden. 

Es scheinen hier, wenn dieser etwas hergeholte Vergleich gestattet ist, 
ähnliche Verhältnisse vorzuliegen wie beim Holz als Baumaterial. 
Bleibt Holz ständig unter Wasser, so ist seine Lebensdauer praktisch 
unbegrenzt, siehe die Häuser von Venedig, die seit Jahrhunderten auf 
Holzpfählen ruhen. Bleibt umgekehrt Holz ständig trocken, wie etwa 
im Dachgebälk, so ist seine Lebensdauer ebenfalls beträchtlich. Alle 
dazwischenliegenden Fälle, also Trockenheit und Feuchtigkeit im 
Wechsel, lassen es in sehr kurzer Zeit verfaulen. Was das Ol betrifft, 
so fehlt bei wechselnden Betriebstemperaturen jede Voraussetzung für 
eine Dauerschmierung im Verbrennungsmotor. Ölwechsel ist nach wie 
vor erforderlich, es gibt auch kein Werk, das anderer Meinung wäre. 
Was die Abstände betrifft, so ist es zwar kein originell neuer Rat, sich 
an die Werks-Empfehlungen zu halten, aber in Anbetracht der gegen- 
wärtigen Verkehrsverhältnisse und für den Durchschnitt der Fahrer 
immer noch der beste. 

Im übrigen sind die Automobilfabriken mit ihren Olwechselempfeh- 
lungen ein sehr natürliches Regulativ dafür, daß das Ol seiner Lei- 
stungsfähigkeit entsprechend ausgenutzt wird. Denn schließlich werden 
Reklamationen, die in irgendeinem Zusammenhang mit dem Versagen 
der Schmierung auftreten, ja fast nur auf ihrem Rücken ausgefochten, 
und diesen „Schwarzen Peter“ an den Ölhersteller weiterzugeben, ist 
schon sehr schwierig. 

Fassen wir zusammen, so kommen wir auf folgende Punkte, die bei 
der Bemessung der Olwechsel-Empfehlungen der Automobilhersteller 
— nach unten oder oben - eine wichtige Rolle spielen dürften: 


® Neuentwickelte oder ausgereifte Motoren 
® Zusätzliche Olfilterung 


® Vorhandensein von Kaltstarthilfen (Kühlwasserthermostat und Ol- 
Kühlwasser-Wärmeaustauscher) 


® Verringerte Betriebskosten 


@ Umfang des Fahrzeugdurchsat- 
zes in Vertragswerkstätten 


@ Wahrung der Pflegedienst- 
Umsätze der Vertragshändler 


@ Größe und Erfahrung des Kun- 
dendienstnetzes 


@ Anpassung an den Auslands- 
Service. 


Es ist recht bemerkenswert, wel- 
chen „außermotorischen“ Ein- 
Aüssen die doch bestimmt nicht 
große Olfüllung in der Kurbel- 
wanne ausgesetzt ist. Wer über 
zu geringe Dlwechsel-Abstände 
seines Wagens enttäuscht ist, 
wird unter diesen Punkten viel- 
leicht eine Erklärung finden. Wenn 
ihn das nicht befriedigt, so wird 
ihn beruhigen, daß er auf die 
Dauer finanziell nichts zusetzt, 
denn der Sinn bei der Verwendung 
von HD-Olen ist weniger der, 
Olwechsel-Intervalle unbeschränkt 
verlängern zu können, sondern 
vielmehr der, bei im wesentlichen 
unveränderten Zwischenräumen 
den Verschleiß so niedrig wie tech- 
nisch nur möglich zu halten — also 
die Nutzungsdauer des Motors 
doch wesentlich heraufzusetzen. 
Dipl.-Ing. D. Korp 
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kann. Das „Einped“ ist über den 
Einped-Vertrieb, Oldenburg, zu 
erhalten, der Richtpreis beträgt 
DM 160,-. 

Und nun England. Der Standard 
Pennant ist auf Wunsch mit der 
automatischen Newton-Kupplung 
lieferbar, wobei das Kupplungs- 
pedal fortfällt. Was lag näher, als 
die restlichen beiden Pedale ver- 
suchsweise zu einem einzigen zu 
kombinieren. Man war hierbei 
etwas nüchterner, eben englischer, 
und ließ es bei der bisherigen Be- 
wegungsrichtung von Gasgeben 
und Bremsen. Das Gasgeben er- 
folgt, indem eine seitliche Kipp- 
bewegung nach rechts auf das 
Gasgestänge übertragen wird. Das 
Pedal wurde deswegen verbreitert 
und gelenkig auf dem Bremspedal 
gelagert. Da man gleichzeitiges 
Bremsen und Gasgeben verhindern 
möchte — was theoretisch möglich 
wäre —, wird durch ein besonderes 
Kontrollrelais das Gas zurückge- 
nommen, sobald das Bremspedal 
durchgetreten wird. Gleichzeitiges 
Bremsen und Gasgeben ist somit 
ausgeschlossen. Erreicht wird je- 
doch, und darauf kam es auch hier 
an, daß der Fuß auf seinem Pedal 
bleibt, was für Notfälle wertvoll 
und für zügiges Fahren ange- 
nehm ist. 

Man hat es in England wieder 
einmal raffiniert verstanden, das 
Konservative risikolos mit dem 
Fortschrittlichen zu verbinden. ko. 


an 
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Wenn Sie 


MICH fragen ... 


Etwas Wunderbares, so ein Glas Sekt! Es läßt den Alltag 
vergessen, es inspiriert, beschwingt die Unterhaltung und 
nicht zuletzt — Sekt ist ja so hervorragend bekömmlich! 
Allerdings — und darin wird mir jeder Kenner recht 
geben - “Sekt” und "Sekt” das ist nun mal ebensowenig 
das gleiche wie “Wein” und ”Wein“. Wenn — dann muß 
es schon ein Sekt von Format sein, ein zu voller Reife 


abgelagerter Sekt, nobel, rassig und elegant, 


eine Flasche, mit der man seinen Gästen HENKE Ä { 
gegenüber Ehre einlegt, kurzum — wenn Sie 
mich fragen - eine HENKELL TROCKEN. ! | ROCK EN 


> 077 


# 


EN [A Ein Sekt, mit dem man Ehre einlegt! 


spielend reinigen - spülend reinigen 


(\ 


VORWERK 


Yascher 


seit 25 Jahren bewährt 
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Nur über den 
Kfz.-Teile-Großhandel 


Bezugsquellen - Nachweis durch 


Generalvertrieb 


Eugen O0. Butz 
Solingen-Ohligs 


FÜLLPINSEL 
? Hackhauser Straße 11 


Zum Selbstausbessern 
kleiner Lackschäden! 


Wellsensation in der Spritztechnik 


Elektr. Hochleistungs-Spritzpistole „BURGIA‘“ 


spritzt oder sprüht Autosprühmittel, Farben, Lacke, Klebstoffe, 
Poliermittel, Oele, Caramba usw. viel schneller - billiger - 
schöner. Bitte verlangen Sie ausführlichen Prospekt. 
Garantie für jedes Gerät. Anschluß an Steckdose mit 220 V 
Kauf ohne Risiko: Rückgaberecht. 
‚ Werkspreis: kompl. Gerät DM 77.50 per Nachn. 


SH.BRENNENSTUHL TÜBINGEN-PFRONDORF 69 


Ihr Fernglas 


mit hervorragender Leistungsstärke in 6-facher 
bis 12-facher Vergrößerung finden Sie preis- 
günstig in unserem beratenden Katalog 634. Bitte 
fordern Sie diesen unverbindlich durch 


BERGNER-OPTIK KG : Frankfurt/Main - Heerstr. 43 


VWReklame . 100/75 cm 59.— 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 


GEPACKTRAGER „di ee 
SER LURRNUREOEN Erhältlich im Autozubehörhandel. 


rostfrei chromatisiert, zu allen Gratisprospekt: Robert Ochsner . 
bekannten Wagentypen, fix in GmbH., Autogepäckträgerfabri- VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
Regenrinne abgepaßt. kation Konstanz, Turnierstr. 19 TRAGER nur DM 49.— 


Alles über den VW 


enthält das Mitte September erscheinende Heft 7 der Schriftenreihe 


DER MOTOR-TEST 


Der YW steht überall im Mittelpunkt des Interesses. Viel ist schon über ihn ge- 
schrieben worden, aber es dürfte sich bislang noch keine Publikation so genau und 
kritisch wertend mit dem VW beschäftigt haben wie die neueste Ausgabe des ‚„‚„Mo- 
tor-Test‘‘, die ausschließlich dem Volkswagen und dem Karmann-Ghia gewidmet 
ist. In überzeugender Argumentation legt Werner Oswald als weithin bekannter 
Automobiltester dar, warum er die Grundform des Käfers aus Wolfsburg noch 
lange beibehalten sehen will, ohne aber zu versäumen, energisch auf jene Ver- 
besserungen zu dringen, die ihm im Rahmen der jetzigen VW-Konzeption notwen- 
dig und möglich erscheinen. Die speziellen Betriebskosten des Volkswagens werden 
ausführlich dargestellt. Das Testheft 


VOLKSWAGEN UND KARMANN-GHIA 


kostet DM 3,- 15 Pf Porto. Im Zeitschriftenhandel erhältlich und von 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE, Stuttgart, Postf. 1042 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: Vorname: 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTC yoro 


MINDENER KAROSSERIE-UND FAHRZEUGBAU S+ 


RUF 3422 MINDEN/WESTF HEIDESTR.45 


Ihr Ford Taunus 15 M bzw. 17 M 


leistet noch mehr durch die 
zw — = zz 
EXPRESS 
2-VERGASER-ANLAGE 
kompl. It. Prospekt DM 234,60 bzw. DM 252,10 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Lister Str.19 - Postfach 6142 


KOKOS- 
[.111:7:% AUTOMATTEN 


FÜR ALLE WAGENTYPEN 


Astra 
handgeflochten, 

in allen Farben lieferbar 
Komiort 
maschinengewebt, 
eingefoßt 

Delour 

für besonders hohe 
Ansprüche 


A. STRASSER- KOKOSWEBEREI- NEU-ULM/DO. 
LIEFERUNG NUR UBER DEN FACHHANDEL 


Neu?! 


Abschirmkappen für 

Kfz.-Scheinwerfer aus ’ 
elastischem Kunststoff mit Chromeffekt DBGM. 
Erlaubt nach den neuesten Vorschriften 
des Bundesverkehrsministeriums. Für 


sämtliche Pkw, Roller, Motorräder und 
Mopeds lieferbar. 


Hess und Lauterjung 
Stgt.-Zuffenhausen, Schozacher Straße 36 


Zu beziehen durch den Kfz.-Fachhandel 
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Bocksprünge 
der Rechtsprechung 


In letzter Zeit macht sich in zunehmendem Maße eine Rechtsunsicher- 
heit auf dem Gebiete des Verkehrswesens breit, die nachgerade un- 
erträglich wird. Das geht in krassen Fällen soweit, daß Kraftfahrer 
für das gleiche Verkehrsdelikt von dem einen Gericht Freiheitsstrafen 
und Führerscheinentzug aufgebrummt bekommen, von einem anderen 


Gericht aber freigesprochen werden. Selbst der Bundesgerichtshof 


scheut sich nicht, innerhalb weniger Monate seine Rechtsauffassung 


um 90 Grad zu schwenken. Man kann sich des Eindrucks nicht mehr 
erwehren, daß die Kraftfahrer hilflos der Willkür einzelner Gerichte 
ausgeliefert sind und das Verkehrswesen zum Tummelplatz einer 
Rechtsprechung geworden ist, auf dem die einzelnen Richter ganz 
nach ihrer persönlichen Einstellung urteilen können, wie sie wollen. 
Wir wollen heute nur das Gebiet der Parkuhren herausgreifen, auf 
dem sich die tollsten Widersprüche und die bizarrsten Rechtsauf- 
fassungen feststellen lassen. So steht z. B. ein Gericht auf dem Stand- 
punkt, daß es sittenwidrig sei, eine bereits verkaufte Parkzeit ein 
zweites Mal zu verkaufen und spricht den Kraftfahrer, der von der 
Parkzeit seines Vorgängers profitierte, frei. In genau dem gleichen 
Falle verurteilte ein Aschaffenburger Richter den Kraftfahrer zu einer 
Geldstrafe, weil er sich auf den Standpunkt stellte, daß die Parkzeit, 
die ein anderer gekauft habe, nicht auf den Nachfolger übertragbar 
sei. Allerdings brachte er nicht zum Ausdruck, ob nur der zweite 
Kraftfahrer vor der Parklücke so lange hätte warten und den fließen- 
den Verkehr hätte aufhalten sollen, bis die vom Vorgänger gekaufte 
Parkzeit abgelaufen war, oder ob er den vorhandenen Parkraum über- 
haupt brach hätte liegen lassen und sich irgendwo anders einen hätte 


suchen sollen. Wieder ein anderes Gericht stellte fest, daß ein Kraft- 


fahrer auch an einer defekten Parkuhr parken dürfe, ohne Geld einzu- 


BEI ABLAUF DER 
ZEIT BITTE 
NACHWERFEN! 


SUPER-ANGULON 


Photo: J. Weitmann 
Stuttgart 


SCHNEIDER 


Es lohnt sich, bei der Wahl einer 
Photo-Ausrüstung besonders auf 
die Objektive zu achten. Sie 
beeinflussen Ihren Erfolg damit 
wesentlich. Amateure und Fach- 
photographen bevorzugen für 
alle Aufgaben der Bildgestaltung 


SCHNEIDER-OBJEKTIVE 


werfen, und ein anderer Richter forderte strikt, 


daß in diesem Falle der Kraftfahrer verpflich- 
tet ist, auch eine defekte Parkuhr mit den er- 
forderlichen Groschen zu füttern. Man ge- 
braucht so gerne das Schlagwort vom „ge- 
sunden Rechtsempfinden“, und die Richter 
sind sehr schnell bei der Hand, einem Ver- 
kehrsdelinqguenten die Bewährungsfrist zu 
versagen, wenn nach ihrer Auffassung das 
„gesunde Rechtsempfinden“ des Volkes nach 
Vollstreckung schreit. Wo aber bleibt im Falle 
der Parkuhren das gesunde Rechtsempfinden, 
und wie würden die gleichen Richter etwa ur- 
teilen, wenn ein Kaufmann eine bereits ein- 
mal verkaufte Ware noch einmal verkaufen 
würde? Niemand mit gesundem Verstand 
würde auch auf den Gedanken kommen, daß 
jemand, der eine Sache rechtmäßig gekauft 
hat, nicht die freie Verfügungsgewalt über 
die Sache besitze. Er kann sie nach Belieben 
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verschenken, und wer wollte den Beschenkten 
zwingen, den Kaufpreis ein zweites Mal an 
den Erstverkäufer zu bezahlen? Ein Kraft- 
fahrer, der sich 30 Minuten Parkzeit gekauft 


Dahl 
aan 


„Glaubst du es nun; daß der Affe alle Stunde einen 


Groschen einwirft?” 


i jedem Kerzenwechsel 


hat und bereits nach 20 Minuten wegfährt, 
bringt damit eindeutig zum Ausdruck, daß er 
auf den Rest der gekauften Zeit verzichtet, 
Ihm ist es gleichgültig, ob der Platz leer bleibt 
oder von einem anderen besetzt wird: Wenn 
überhaupt jemand, dann wäre höchstens der 
Erstkäufer berechtigt, seine restliche Parkzeit 
an den Nachfolger für 2 oder 3 Pfennige zu 
verkaufen, denn er ist ja der rechtmäßige Be- 
sitzer dieser Zeit! So würde das gesunde 
Rechtsempfinden urteilen; aber davon steht 
ja wohl bei unseren Gerichten nichts drin. 

Es ist höchste, allerhöchste Zeit, daß auf die- 
sem wie auch auf manchen anderen Gebieten 
der 
ganze Bundesgebiet gültige, einheitliche Re- 


Verkehrsrechtsprechung eine für das 


gelung getroffen wird. Andernfalls wird der 
Kraftfahrer immer mehr zum Freiwild richter- 
licher Willkür, die in einem Rechtsstaat ein- 


fach untragbar ist. Karl Lidl 


immer wieder ei I r U ZUNDKERZEN 


MOLYKOTE 


»Das Hochleistungsschmiermittel« 


schützt und schmiert selbst bei kritischen Betriebs-Bedingungen wie: 
KALTSTART- KURZSTRECKENBETRIEB -EINFAHREN :HOCHST- 
BEANSPRUCHUNGEN und verhindert vorzeitigen VERSCHLEISS. 


Beratung und Bezugsnachweis für den Kraftfahrzeuginstandsetzung- und Wartungs-Sektor: 


EUGEN TROST - Motorenteile - Stuttgart-Bad Cannstatt - Waiblinger Straße 53 
Fernsprecher 51353156 - Fernschreiber 0723821 - Telegramme Telex 0723821 


En 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Geheime Atomwalfen-Versuche 
aufgedeckt 


Tips für Werkstatt, 
Haus und Garten 


Dies sind nur drei der vielen interessan 
ten Beiträge aus dem September- Heft 
der Monatsschrift 


POPULARE 
MECHANIK 


Kennen Sie „PM’ noch nicht, schicken 
wir ihnen gern kostenlos einProbeheft! 
Schreiben Sie einfach eine Postkarte an 


NEUE VERLAGS GESELLSCHAFT PMG KARISRUHE 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


HOPPEL 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Westtf. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


auf Bestellung 


Gegen die Willkür des Wetters — 

gegen Schmutzschleuderer 

schützen Wasserstrahlen 
aus den Spritzdüsen 


des sprühkräftigen 
elektrischen 


Scheibenspülers 


SPEZIALFABRIKATION 
ZUR AUSRÜSTUNG VON 
TANKSTELLEN 


HUBALD FEUCHTEN I — 4 
se 
HUBALD  [TAHLBAU 


LICHT uno LEUCHTEN 
E.KUBALD KG. HANNOVER 
MASCHSTRASSE 13 


a a 0 


1000 ccm leistet noch mehr 
durch die 


EXPRESS 


Zwei-Vergaser-Register-Anlage 


Preis der kompl. Anlage It. Prospekt DM 315,15 


Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 
AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektrische 


Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55,— 


„Rapid‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb,., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


Rationelle Wege 
führen durch 


Adolf Stadtler,Kunststoff-Verarbeitung 
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ummi-Pendeltüren 
geräuscharm, geringer 
Verschleiß, selbsttätig 
schließend, einfacher 
Einbau 


ERNST ZIMMERMANN SIEGEN 
Gummifobrikate für die Industrie 
Fernruf Siegen 1248-1249 - Fernschr.: 
ezetsiegen 087 788.Drahtw. EZET Siegen 


_— 


ML. 


Ärger über Verschmutzung oder 
vorzeitigen Verschleiß Ihrer vor- 
deren Sitzpolster? 


Transparente 


Polsterschoner 
bringen Abhilfe! Ds 


Lieferbar für: 
VW (Bauj. angeben) 
Goggomobil (Bauj. angeb.) } 
Opel Rekord 58 und 

Opel Caravan 58 u 
Ford 12M 

Ford 15 M 

Ford 17M 

Fiat 600 und 500 
Lloyd 600 


Sehr preiswert! 
Prospekte mit Preise auf Anfrage. 


Wuppertal-Barmen, Grönhoffstr. 1 


Ihr DKW 3-6 F 93/94 38-40 PS und 


AUTO-MARKT 


ALFA ROMEO 
1900 Super, 25 000 km gelaufen, in aller- 
bestem Zustand, für DM 10 000.- zu ver- 
kaufen. Anfragen unter 6297 an „das 


AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6271/1532 


Suche 1300 Berlina TI Sprint Spyder gegen 
K.C., Berl 


Barzahlung. Horst Eckert in- 
Halensee, Kurfürstendamm 142, Telefon 
97 7270. 6230/1529 


1900 Super, Bauj. 55, 69 000 km, hellgrau, 
sehr guter Zustand, DM 4900.-. Anfragen 
unter 6286 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6231/1529 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


327/328 Cabrio, in bestem Zustand, zu 
kaufen gesucht. Angeb. mit Preisangabe 
unter 6287 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6233/1529 


" _BORGWARD 


Div. Isabella TS-Limous., -Cabr., -Coupes, 
in bestem Zustand, günstig zu verkaufen. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Ädersstr. 53-55, 
Tel. 107 06. 6235/1529 


Suche Hansa 2400 Pullman, vorzugsweise 
schwarz. Genaue Angaben mit Preis (bar) 
unter 6288 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6234/1529 


.*DKW 


AU 1000, 12000 km gelaufen, mit vielem 
Zubehör, umständeh. zu verkaufen (HL- 
Motor). Anfragen erbeten unter 6299 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6273/1532 


FERRARI 
250 GT-Coup& 57, blau, 1. Hand, 15.000 km, 
äußerst preiswert, günstig zu verkaufen. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53-55, 
Tel. 10706. 6241/1530 


FIAT 


FIAT-ABARTH 750 


Touren-Sportlimousine GT 


mit Mille-Miglia-Motor, ca. 44 PS, 
Spitze 140 km/st, reichhaltige Aus- 
stattung, Lackierung zweifarbig: 
hellblau/stahlblau-met.; Baujahr 58, 
Vorführungswagen, wenig gelaufen, 
mit üblichkem Nachlaß, 
Finanzierung möglich. 


neuwertig, 


KRIM Generalvertretung der Firma 
Abarth & Co., Turin, Hamburg 1, 
Ferdinandstraße 6-10, Tel. 23 10 06, 
nach Geschäftsschluß Tel. 27 23 63. 

6244/1530 


1900 B Limousine, schw., 4 Türen, mit Radio 
u. Ww.-Reif., Okt. 56 (automat. Kupplg., für 
Linksamput. bestgeeignet!), erstkl. erhalten, 
ausgesprodh. Repräsentationswag., Schätz- 
preis DM 7600.-, zum billigen Festpreis 
von DM 5800.- zu verkaufen, Finanzierg. 
mögl. Richard Gutjahr K.G., Mannheim, 
Augartenstr. 95-99. 6242/1530 


Fiat 600 ccm, 1. Hand, gepfl. Fahrzeug, 
22 000 km gelaufen, preisw. zu verkaufen. 
Ernst Engels, Hückeswagen, Ruhmeshalle ] 
(Rhid.). 6243/1530 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


— BEZUGSQUELLEN 
G.UÜNSTIGE GELEGENHEITEN 


1100 Neckar, Bauj. 56, sehr guter Zustand, 
mit viel Zubehör zum Festpreis von DM 
3800.- zu verkaufen. Peter Bächer, Würz- 


burg, Kleßbergsteige 4. 


JAGUAR 


JAGUAR - Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Service und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tel. 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tel. 3361 67 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, 
Frankfurt a. M.-Höchst, Brüningstr. 32, An- 
u. Verkauf, Ersatzteile. 6246/1530 


MERCEDES 


300-Limousinen, 54-58, sehr gepfl., äußerst 
preisgünstig im Angebot! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53-55. Tel. 107 06. 

6236/1530 


Mercedes-Sportwagen! 300 SL, 220 SA- 
Cabr., 220 SA-Coupes, 220 A-Cabrios, 
190 SL-Coupes u. -Roadster. Div. Bavj., 
Farben, Preisklassen! Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53-55, Tel. 10706. Europas 
größtes Gebrauchtwagenhaus. 6237/1530 


190 SL gesucht. Ausführl. Preisangebote 
erb. unt. 6289 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6238/1530 


190 SL-Karosserie (Blechschaden), zu ver- 
kaufen. G. Rempfer, Stuttgart, Bebelstr. 29. 
Tel. 63 10 18. 6274/1532 


300. SL-Coup&e oder Roadster kauft gegen 
Kasse Merz & Papst, Automobile, Stutt- 
gart N, Kronenstr. 6, Tel. 90692 


Suche 170 V, nur Sportzweisitzer-Cabriolet, 
gegen bar. Angeb. erbeten unter 629] an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6249/1531 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar 
von Privat Otto Görn, Düsseldorf, Scheu- 
renstr. 4, Tel. 28055. 6252/1531 


230 Cabriolet, 4 Türen, Bauj. 1940, neu 
weiß lackiert, in gutem Zustand, zugel., 
für DM 750.- zu verkaufen. Angeb. unter 
6300 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6276/1533 


MG 


MG-A-Roadster, Bauj. 57-58, aus Privat- 
hand zu kaufen gesucht. Angeb. erbeten 
unter 6292 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6251/1531 


MG-A-Roadster, Bauj. 57, ca. 15000 km gel., 
Speichen, Heizung, verstellb. Lenksäule, 
beige/rote Lederpolster, preisgünstig ab- 
zugeben. Zu erfr. bei Paul Stützel, Landau 
(Pfalz), Pestalozzistr. 12. 6250/1531 


MG-A-Roadster, 57, 20 000 km, silbermetall, 
mit viel. Extras (Neupr. DM 10 200.-), weg. 
Fam.-Zuw. abzugeben, DM 7500.- mit od. 
ohre Finanzg. H. W. Rausch, Düsseldorf, 
Taubenstr. 20. 6247/1530 


= OPEL 


Rekord 58, 


10 000 km, unfallfrei, 3 Monate alt, 


mit erheblichem Nachlaß, Zahlungs- 

erleichterung. Papenburger Autohaus, 

Opel-Großhändler, Papenburg. 
6253/1531 


6275/1533 


Bei BANDSCHEIBEN. 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT* 
Nr. 6158) Für alle Fahrzeugtypen ef, 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart. N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Importeur 


ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 


HUMBER : HILLMAN 
SUNBEAM -SINGER 
COMMER : KARRIER 


Original - Ersatzteile 
stets lieferbar 
TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 
DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


BESCHLAGFABRIK 


HAPPE & CO. rönısheibe 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Schonbezüge 


mit doppelter 


Funktion 


Schonbezüge haben, das sagt schon der Name, vornehmlich die Aufgabe, 
die Polsterbezüge zu schonen; sowohl gegen Flecken als auch gegen die 
dunklen Stellen, die sich bei davernder Beanspruchung ergeben. Darüber 
hinaus belebt der Schonbezug das oftmals triste Interieur des Wagens. 
$o wird der Zeitwert des Wagens beim Wiederverkauf verbessert, zum 
anderen der Innenraum freundlicher gestaltet. Daß der Schonbezug mög- 
lichst nicht nur die eigentliche Polsterung, sondern auch die Bekleidung der 
Seitenwände umfassen sollte, ist genauso selbstverständlich wie die For- 
derung nach abwaschbarem Material. 


Die Firma Fr. Buchmüller GmbH. in Stuttgart N ist über dieses Ziel noch 
hinausgegangen und hat den sogenannten Buco-Anti-Bandscheiben-Schon- 
bezug entwickelt, der insofern Interesse verdient, weil er auf die anatomisch 
richtige Körperhaltung Rücksicht nimmt. 


Der Buco-Schonbezug, der zum DBP angemeldet wurde, besteht wie die 
übrigen Buco-Bezüge aus widerstandsfähigem, abwaschbarem Perlon- 
Velourstoff in verschiedenen Farbmustern. In den Bezug ist unsichtbar eine 
entsprechende Polsterung aller derjenigen Stellen eingearbeitet, die den 
Körper stützen müssen, wenn die Haltung des Fahrers und der Fahrgäste 
richtig sein soll. Das geschieht zunächst an den Schultern und an den 
Seiten, so daß man selbst auf dem Bezug einer Sitzbank das Gefühl hat, in 
einem Einzelsitz zu ruhen. Selbstverständlich wird dadurch auch der Kon- 
takt mit dem Fahrzeug verbessert. Eine eingearbeitete Beinstütze etwa in 
Höhe der Kniekehlen gibt weiteren Halt und erlaubt das Aufliegen des 
gesamten Oberschenkels. Der eigentliche Clou ist jedoch die Rückenstütze, 
welche die Wirbelsäule in der richtigen S-förmigen Stellung unterstützt. 
Die Rückenstütze ist verstellbar, weil ihre richtige Lage natürlich von der 
Körpergröße abhängig ist. Insgesamt gewinnt der Sitz durch alle diese 
aßnahmen nicht nur an Aussehen, sondern auch an Wert, weil er ein anao- 
tomisch richtig geformter Einzelsitz ist, wie man ihn serienmäßig nur bei 
Einigen wenigen Sportwagen findet. Das gilt bis zu einem gewissen Grade 
auch für die Sitzbank. 
Wir haben den Buco-Anti-Bandscheiben-Schonbezug in längeren Fahrver- 
Suchen ausprobiert und haben uns von der sauberen Verarbeitung ebenso 
überzeugen können wie von der Nutzanwendung. Der Tester kennt das 
Bandscheiben-Malheur aus eigener Erfahrung gut genug, um sich ein Urteil 
über den neuen Bezug bilden zu können, der sich vollauf bewährt hat und 
In der Tat auch eine Verbundenheit mit dem Wagen schenkt, die für jeden, 
er gern schnell fährt oder fahren muß, so außerordentlich wertvoll ist. 
er Buco-Schonbezug kostet für einen VW-Einzelsitz DM 85.-, für andere 
!tze und Sitzbänke entsprechend mehr. bk. 
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... ein Begriff, der sich durchgesetzt hat. 

Jeder Fachmann kennt JURID, jeder Kenner schätzt JURID. 
Was durch Eakreng bestätigt, empfiehlt sich von selbst: 

In jeder Bremse JURID - für jede Bremse JURID! 


JURID WERKE GMBH GLINDE BEI HAMBURG 
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Wir bieten Ihnen 


ein geschlossenes Programm form- 
schöner Handpumpen für die ver- 
schiedensten Verwendungszwecke. 
Verlangen Sie Druckschrift Nr. 334 


Klein, Schanzlin & Becker AG, Frankenthal (Pfalz) 
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Eure güt 


STUTTGART 
HUBERSTR.5 


Ö 
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Vorführung und Retouren 
Kein Risiko, da Umtauschrecht 
in alle Fabrikate bis zu 24 Monatsraten 
Fordern Sie Grotiskotalog Nr. Z 821 


NOOTHEL co Ben 
Göttingen Essen | Hamburg 


Gemarkensir. 511 Steinstr. 5-7 


Weender Sır.1i 


AUTO-ZUBEHÖOR! 
Zum GÜNSTIGSTEN PREIS alles von 


_ AuroAusstarrung 


G.VÖLLER VERSAND K-G 


München 3, Schlieffach 131E 
Verlangen Sie kostenlos und 
unverbindlich den interessan- 
ten 20seitigen Katalog mit 
vielen Neuheiten. 


für Garagen 
und Hallen 


neuartig, einfach zu bedienen und 
preisgünstig. 
Fordern Sie Unterlagen von 
Carl Husemann, Dorimund 
Evinger Straße 92 


lekwut 
JOCH-RÜCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne lackschaden 


steht als Leitwort im kleinen 
Weinatlas, den jeder Freund 
eines edlen Tropfens kostenlos 
erhält. Dieser Reiseführer 
durch alle Weinbauländer Eu- 


ropas enthält viel Wissenswer- 

tes über Wein, gute Rezepte für 

en Bowlen u. Mixgetränke u. all 
die herrlichen Auslandsweine, die Ihnen 
Brüder Buchner direkt ab Grenzkellerei 
bieten. Schreiben Sie ein Postkärtchen an 
Brüder Buchner, Passau- Grenze 11 


PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


PORSCHE 


Gebr. Porsche-Wagen! Ständig günstige 
Angebote. Fragen Sie bei uns an. Wir 
können Ihre Wünsche erfüllen. Porsche- 
Gen.-Vertr. PETERMAX MÜLLER GmbH., 
Hannover, Podbielskistr. 306, Tel. 69 11 51. 

6257/1531 
Porsche in div. Typen und Bauj. vorrätig. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53-55, 
Tel. 10706. 6239/1530 
1600 S Cabriolet, silbermetall, Bauj. 57, 
74 000 km, Aust.-Mot. 3000 km, mit Becker- 
Mexico u. div. Extras aus Privathand ab- 
zugeben. Angeb. unter 6293 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6254/1531 
Verkaufe 1300 Super, Bauj. 1954, völlig 
überholt, mit Zubehör. Wölfer, Rodetal 34 


üb. Göttingen. 6255/1531 
Suche Porsche-Coupe, unfallfrei, gegen 
Barzahlung. Horst Eckert Berlin- 
Halensee, Kurfürstendamm 142, Telefon 
977270. 6256/1531 


SIMCA 


Simca Montihery 58, rot, 57 PS, 16.000 
km, Abarth-Auspuffani. Schonbezüge und 
verschied. Zubehör, 7fach bereift, Preis 
DM 5250.-, zu verkaufen. Josef Kulzer, 
Velden-Vils (Ndb.), Tel. 213. 6258/1531 


Simca Montihery, 12000 km gelaufen, 
A zu verkaufen. Finanzierung 
möglich. Standort: Auto-Jordans, Köln, 
Luxemburger Str. 120 6259/1531 


SUNBEAM 


Sunbeam Alpine, sehr schöner 2sitziger 
Sportwagen in einwandfreier Verfassung. 
Jelinek, Frankfurt a. M., Gr. Bockenheimer 
Straße 24. 6261/1531 


vw 


Okrasa-VW 56, erstkl. Zustand, mit Stab. 
u. Michelin-X-bereift, sehr schnelle Masch., 
umständeh. von Privat zu verkaufen. Max 
Höber, München 27, Montgelasstr. 15, 
Tel. 48 07 55. 6264/1532 


Suche VW-Cabrio, ab 53, zu günstigen 
Bedingungen zu kaufen. Angeb. unter 
6296 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6269/1532 


Export Mod. 56, schwarz, 95000 km, aus 
1. Hand, mit Blaupunkt-Radio „Frankfurt” 
v. and. sinnvollen Extras — ohne Chrom- 
entstellung — in sehr gutem Zustand (auch 
motorisch), Anfang bis Mitte Oktober in 
München zu verkaufen. Angeb. unter 6301 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”. 
Stuttgart, Postfach 1042. 6279/1533 


VERSCHIEDENE. 


Laufd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 627 63, 612 77. 6270/1532 


AMERIKANISCHE WAGEN 


Chrysler, Dodge, Chevrolet, Ford, Ca- 
dillac, Studebaker u. a. in großer Aus- 
wahl zu überraschend niedrigen Preisen 
vorrätig! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53-55, Tel. 10706. 6240/1530 
Thunderbird 56, 40 000 km, mit Hardtop, 
DM 11000.-. Merz & Papst, Stuttgart N, 
Kronenstr. 6, Tel. 9.06 92. 


Bei. Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


MOTOREN 


1 BMW-328-Motor, als 1,5 Liter mit verk. 
Hub, kompl. mit Getriebe, günstig abzu- 
geben, da überzählig, ebenso verschied. 
BMW-328-Ersatzteile. Yorcsifien an H. G. 
Jaeger, Bochum, Dibergstr. 20. 6232/1529 


Porsche-Motor, 1500, normal, 4500 km ge- 
laufen, günstig zu verkaufen. J. Steinbach, 
Solingen, Kasernenstr. 42, Tel. 259 81. 

6260/1531 
Ein BMW-Rennmotor, 2 Liter, mit V-Kopf, 
3 Vergasern, Hirth-Kurbelwelle u. 
Getriebe, zum Preise von DM 1200.-. 
erfragen bei H. Heisse, Frankfurt a. M., 
6277/1533 


Kaiserstr. 68. 


ERSATZTEILE 


Suche Ersatzteilkatalog für Mercedes, 
Baujahr 1938, 2213 ccm, Fahrgestell-Nr. 
406 598. W. Mattern, Langenbrücken, Krs. 
Bruchsal. 6268/1532 


IMMOBILIEN 


Tankstelle von Fach-Ehepaar zu pachten 
gesucht. Kapital vorhand. Angeb. erbeten 
unter 6290 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 6245/1530 


Angebot: Gutgehende Kfz.-Sachverstän- 
digen-Praxis, durchschnittl. jährl. 700 Fälle, 
aus pers. Gründen abzugeben im süd- 
westdeutschen Raum, Übernahme-Kapital: 
ca. 10000 bis 12000 DM erforderlich. 
Angebote ‘unter H. M. 132/6298 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6272/1532 


BOOTE 


Rennboot, Kunststoff, 4 Sitzplätze, f. Heck- 
maschinen bis 18 PS. Länge: 3,50; Breite: 
1,35; werftneu, zum Preise von DM 1400.- 
zu verkaufen. Angeb. an Deus, Bremen, 
Hornerstr. 95. 6278/1533 


LLENANGEBOT 


Zur technisch-kaufmännischen 
Leitung meines 


MERCEDES-BENZ- 
Reparaturbetriebes 


suche ich zielstrebige, verhandlungs- 
gewandte Persönlichkeit, möglichst 
DAIMLER-BENZ-geschult, für Last- 
wagen- u. Personenwagen-Programm, 
Alter bis 35 Jahre. 

Entsprechende Fachkraft, die mit 
modernen, rationellen Arbeitsmetho- 
den vertraut ist, bitte ich um Be- 


werbung mit handgeschriebenem 
Lebenslauf, Lichtbild, Zeugnisab- 
schriften, Referenzen und Gehalts- 


ansprüchen. Neubauwohnung, 4 Zi., 
Küche, Bad, Zentralheizg. vorhanden. 


Zuschriften unter 6294 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6262/1532 


teilen will. 


STELLENGESUCHE 


Ich suche in Hamburg 


einen überlasteten Senior mit gut etabliertem In- oder Auslands- 
geschäft, der aus Altersgründen die Arbeit mit zuverlässigem 
Junior-Partner — zu Anfang auf freier Mitarbeiter-Basis — 


Ich biete 25 Jahre Auslandserfahrung 


(eigenes, erfolgreiches Importgeschäft in Australien 1946 bis 
1957). Solides Kapital. Erste Referenzen (Alter 45, ledig). 


Ihre Zuschriften richten Sie bitte an 
Hamburg 36, Schließfach 7513. 
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vergütet 
Nur Markengläser 
8x30 120.- | 10x50 .220.- 


7x35 148.- | 20x56 369.- 
7x50 175.- | u.a. 
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Kein Risiko » 


München 2, Klosterhofstr.2 / Ob. Anger 


ELEKTRO-RASIERER 


FÜR AUTO UND HEIM 
Remington Auto-Heim 6/220 V u. 12/220 V 
sowie andere Modelle der Firmen Reming- 
ton, Braun, Philips und Dual bei DM 10,-. 
Anzahlung. Rest in 10 Monatsraten. Liefe- 
rung portofrei. Prospekte PA verlangen. 


BOHM - VERSAND KG, 


FRANKFURT 24 - POSTFACH 


Eade227 DAMPFER 
verstell-u. nachstellbar 


für schnelle und 
verwöhnte Fahrer 


KONI:D' 


Generalvertrieb. PONTUS- HANDEL 
Radevormwald - Bergerhof 

Tel. Radevormwald 496 Fernschr. üb. 08 513789 
Einige Vertreterbezirke frei 


VERSCHIEDENES 


Suche zur Aus- u. Verwertung meiner Er- 

findung (Reifenhaftunterlage f. festgefahr. 

Pkws usw.) Firma der gummiverarbeiten- ‘ 
den Industrie (Reifen-Industrie); Patent 

angemeldet. Näheres unter 6295 an „das 

AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutigart, 

Postfach 1042. 6271/1532 

Spritzpistole „Burgia“, neu, DM 40.-, per 

Nachnahme. IHG, Bad Homburg. 


6263/1532 
(7 Wenn es ums Schweißen, 


Schneiden, Löten geht... 
PERKEO.Gerät 
Autogen, Elektr.,Propan 
Prospekte kostenlos 


PERKEO-WERK ur.au 


Ludwigsburg Wörtt. 


PRISMENGLÄSER 

Neue Modelle mit überra- 

gender Leistung für Reise, 

| Sport, See, Hochgebirge, 

= Jagd- und Nachtgläser, 
alles zur Ansicht, 6 bis 12 Monatsraten. 


E. Froelich, Kassel - Wilhelmshöhe 4 
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Siemens 
Klein- 


Lader 


Dieses neue Kleinladegerät kann fest im Wagen eingebaut oder auch 
lose mitgeführt werden. Es hat ein stabiles, staubdichtes Stahlblechgehäuse, 
ist nur 100 x 110 x 68 mm groß und wiegt rund 1,5 kg. Unter einem ab- 
nehmbaren Kunststoffdeckel vorn am Gerät sitzen — durch Fenster sichtbar — 
zwei Umschalter für 125 oder 220 Volt Netzspannung und für 6 oder 12 Volt 
Gleichspannung, ein Kontrollämpchen für die Betriebsanzeige, ferner eine 
Sicherung gegen Überlastung und Falschpolung. Die zur Batterie führen- 
den Leitungen werden mit Bananensteckern angeschlossen; mit dem Netz 
wird das Gerät über eine Schukoanschlußschnur verbunden. Die Be- 
dienung ist also denkbar einfach, der Ladevorgang braucht nicht über- 
wacht zu werden. Der Restladestrom ist so gering, daß kein Schaden 
entsteht, wenn das Gerät nicht ausgeschaltet wird. Der Anfangsladestrom 
beträgt für eine 6 V-Batterie 3 A und für eine 12 V-Batterie 2,5 A. Eine 
leere Batterie wird über Nacht wieder voll einsatzfähig, eine zweistündige 
Notladung genügt für einen sicheren Start. Der Kleinlader dient vor allem 
dazu, die Batterien, die bei der heutigen Fahr- und Benutzungsweise zu- 
nehmend höher beansprucht werden, ständig zu warten und damit ihre 
Lebensdauer zu verlängern. Während der wurmen Jahreszeit werden die 
Batterien besonders beim Camping sehr strapaziert, wenn sie im parken- 
den Fahrzeug für die Beleuchtung sowie den Betrieb von Radio, Elektro- 
Rasierer und anderen Kleingeräten sorgen müssen. Kälte vermindert ohne- 
hin die Kapazität um etwa 1 Ah je ° C, verlängert dagegen die Anlaß- 
dauer und verstärkt die Benutzung der Scheiben-Heizung usw. Zugleich 
brennen auch bei den kürzeren Tagen die Scheinwerfer länger. Der Preis 
beträgt DM 69.-. Hersteller: Siemens-Schuckertwerke AG, Erlangen. 


Borgward-Luftschutzauto 


Nicht nur für den Luftschutz — der hoffentlich nie wieder in Aktion treten muß - son- 
dern auch für Katastropheneinsatz aller Art baute Borgward einen Spezialwagen auf 
em Fahrgestell des 2,5 t-Lastwagens. Im Kofferaufbau ist Platz für 9_Personen, zur 
Vsrüstung gehören Tritt- und Strickleitern, Sägen, Drahtschneider, Drahtseile und 
"Ketten, Hebezeuge, Schanzzeug, Krankentragen und vieles mehr. Die ersten Wagen 


Wurden an das Technische Hilfswerk ausgeliefert. Als Antrieb dient der 2,4 Liter 
PS-Ottomotor, der früher im Hansa 2400 verwendet wurde. 


Über JUDSON-KOMPRESSOREN haben Sie 
sicher schon manches anerkennende Urteil begeisterter 
JUDSON-Fahrer gehört — daß aber in den USA fast 
jeder fünfte VOLKSWAGEN mit einem 


Judson-VW-Kompressor 


ausgerüstet ist, wußten Sie vielleicht noch nicht. Interessie- 
ren wird Sie weiter, daß seit kurzem JUDSON-Kom- 
pressoren auch fr RENAULT DAUPHINE und 
MG-A lieferbar sind. 

Aggregate für OPEL- und MERCEDES-Modelle sind 
in Vorbereitung! 

Für dieses konkurrenzlose Fabrikationsprogramm, das 
initiativen Wiederverkäufern auf weite Sicht ein lukratives 
Geschäft sichert, vergeben wir noch in einigen größeren 
Städten der Bundesrepublik und des Saargebiets 


Alleinverkaufsrechte 


MAX MUNZKG. JUDSON-Alleinimport 
Göppingen /Württ., Poststraße 44, Ruf 3333 und 6880 


Reserverad-Schurz 


für im Kofferraum seitlich stehende Reserveräder: MERCEDES - 
OPEL — VW - GHIA - PORSCHE usw. Sieht immer sauber aus, 
schützt das Gepäck gegen den evtl. schmutzigen Reifen. Werk- 
zeug und Kleinkram liegen nicht mehr lose im Kofferraum her- 
um, sondern kommen in die praktischen Taschen! Preis für alle 
Größen DM 9.50; Best.-Nr. 1790. Schön! - Sauber! — Zweckmäßig! 


G.EICHENWALD » NEUSS a./RH. 


En er und 
n Inserenten so große e t. 
chen Sie einen Vers, en 


enden Eastellzei- « 
eg Eichel ee 
‚a ung ei e Einscı ung i 
hbare Ausgabe. An 


Hier AUESCHNENZER 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGEGMBH,, 
stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text in „das 
AUTO, BARIOR und SPORT“ auf, und zwar 


die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
— unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


Name: .. 


It: Datum: 


traße: Nr.: 


50 


AUTOFAHRER! 


„EFA-7", das lange entbehrte, ideale Rei- 
nigungstuch ist da! In elegant. verschloss. 
Beutel. Es beseitigt durch einfaches Frot- 
tieren auf den Händen alle Flecken, selbst 
Wagenschmiere, Fett, Tinte, Farbe usw., 
100 % Fabrikgarantie. Pro Stück DM 5.50 
gegen Nachnahme. Bei Retournierung 
innerh. 3 Tagen Geld zurück. Phybag- nr 
trieb, Freiburg i. Br., Prinz-Eugen-Str. 
Re erhalten hohe Kohe 
6245.1532 


GARAGEN 


FREILUFT- GARAGEN 


Isetta 49.-, 


Rekord, Ford, 

Borgward 84.- und viele andere. 

DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic-Stoff mit 4 
Entlüftungen. und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 


Aulliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Aufocapes (Halbgar.) - Frei- 


luftgaragen m. Türzugang f#. Camping - Auto- 
gepückträger Sonderangebot 48.— 


Autoheizkissen minim. Stromverbr., autom. Tempe- 
raturregler, kein Überheizen, 
Sonderposten ab 14,50 frei Haus. 
decken 40,-. 

GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 


Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, 
Ruf 876302 


Autoheiz- 


Emil - GARAGEN 


aus Stahl und Asbest- 


Zement mi mit Schwenk- 

t lieferbar : | 
WEHLERT ZA 53 | 
Warendorf (Westf.)} Lug } 


de 
Erzeugnisse: Trennwän 
Se nezallon;T 'ore für Mossiv- Goragen 


flügel- und Hebe- 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


== Fahrrad- und 
E Motorradständer 
BPa. 


Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN / WESTF. - Fludersbach 60 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131 


Verzinkte 
y\ Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


aus Wellblech oder 
Beton-Platten 
Hallen 
Stahltore 
Fahrrad- und 

Motorradständer 


rAchenbach GmbH 


KOMPOSITI 


GARAGEN 


mit Edelspritzputz 
oristest u. transpt. 
liefert 


schlüsselfertig 


ALSFELD (Hessen) - Ruf 510 Abt. D 
Iweigbüro Düsseldorf, Adlerstr. 4, Ruf 14222 


WOHNWAGEN 


engl. Spitzenfabrikate 
ab DM 2995 ,— 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH - Fahrzeugverlrieb 


Frankfurt am Main 
Hanauer Landstr. 213 . Tel. 492310 


Wohn- 
wagen 


Fordern Sie Angebote 
und Prospekte von 


H. Kuschmann 
Düsseldorf 45 
Tußmannstraße 12 
Telefon 443982 
Ausstellung: 
Geistenstraße 25 


Wohnwagen aller Größen, 


neueste deutsche und englische Modelle 


stellt aus und liefert auf Teilzahlung 
Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Str. 88 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebot! 


Wohnanhänger selber bauen! Gewicht 
350 kg. Kein Gerippe. Prospekte durch L. 
Penners, Köln-Bickendorf 1, Postfach 18. 


.DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag nur bei Beifügung von DM 0.40 für 
Rückporto; für Weiterleitung von Ange- 
boten ins Ausland bitte Briefe mit aus- 
reichendem Auslandsporto freimachen! 


Eingesandte Angebote können nur weiter- 
geleitet werden, wenn diese mit Auslands- 
porto freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir 

keine Erkundigungen eingezogen. Die Wei- 

terleitung erfolgt ohne jede Verantwortlich- 
keit des Verlages. 


A/1709. Rhodesien-Njsassaland. Garagen- 
einrichtungen (gesucht werden Firmen, die 
vollständige Sortimente vom kleinsten bis 
zum größten Gerät herstellen), kompl. 
Werkzeugsätze für alle Kraftfahrzeug- 
arbeiten. Korrespondenz englisch. 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Fahrlehrar-Fachschulg 
Dipl.-Ing. Paulsen, Pinneberg 
Tangstedter Straße 
Ausbildung 


durch Lehrgang 3 Wochen und/oder 
Fernkursus Prospekt kostenlos 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 
Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 

Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Niedersächsische 
Fahrlehrerfachschule 


Seela, Brauhschweig 


Vorhildliche Ausbildung 
Prospekte kostenlos. 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 
Fahrschulpraxis seit 1937 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen /Harz. 


a 
A/1710. Türkei. Werkzeugmaschinen für 
die Herstellung von Motorenersatzteilen 
für Industriefahrzeuge, insbesondere für 
Kolben, Kolbenringe, Zylinder, Zahnräder, 
Korrespondenz französisch. 

A/1711. USA. Druckmesser für Autoreifen. 
Korrespondenz deutsch. 

A/1712. Griechenland. Reifen 
wagen. Korrespondenz englisch. 
A’/1713. Nigeria. Motorenersatzteile und 
Zubehör. Korrespondenz englisch. (Auch 
Vertretungen.) 

A/1714. Israel. Ersatz- und Bestandteile 
für Auto-Dieselmotoren (Mack etc.), neu- 


für Kraft- 


wertig oder gebraucht. Korrespondenz 
deutsch. 

A/1715. Indien. Kugellager. Korrespon- 
denz englisch. 

A/1716. Niederl. Antillen. Prüfgeräte für 
Fahrzeuge: für die Lichtanlage, Bremsen 


und die Bereifung. Korrespondenz englisch. 
A/1717. Hongkong. Diesel-Einspritzpum- 
pen-Prüfstände (Gebrauchtmaschinen be- 
vorzugt). Korrespondenz englisch. 

A/1718. Zypern. Ersatzteile und Zubehör 


für Autos und Dieselmotoren. Korrespon- 
denz englisch. 
A/1719. USA. Neuheiten für die Auto- 
industrie. Korrespondenz englisch. (Auch 
Vertretungen.) 
A/1720. Irak. Garagengeräte, einschl. 


Wasch- und Schmiermaschinen, Autofederr 
Korrespondenz englisch. 
A/1721. Kanarische Inseln. Ersatzteile für 
Personen- und Lastkraftwagen. Korrespon: 
denz spanisch. (Auch Vertretungen.) : 
A/1722. Indien. Ersatz- und Zubehörteile 
für englische und deutsche Fahrzeuge, 
Ventile, Wasserpumpen, Kupplungsinge 
Achsen. Korrespondenz englisch. (Auch 
Vertretungen.) 
A/1723. Venezuela. Billige Automobile. 
Korrespondenz spanisch. 
A/1724. Ceylon. Autobatterien. Korrespon- 
denz englisch. (Auch Vertretungen.) 
VERTRETUNGEN 3 
A725. Osterreich. Autozubehör. Korre- 
spondenz deutsch. 
A726. Südafrika. Kraftfahrzeug-Werk- 
zeuge. Korrespondenz englisch. 
A/1727. Thailand. 4-Takt-Benzinmotoren. 
Korrespondenz englisch. 


Bremsen 
Fahren 
Schalten 


mit nur 


[Ein 


einem Pedal 


unerreicht 


sicher, schnell, einfach 


Für den VW-Exp. u. -Ghia DM 168,- fr- 
Rascher Austausch, keine Änderung 


Einped-Vertrieb, 
Oldenburg, Postfach 251 


"Neue Reisebücher u. Karten 


it dem Auto durch 12 Länder nach Indien 


ritz Schindler. Hermes Druck- und Verlagsanstalt, a IX. Großoktav, 


Dr. Frir ildtafeln. 44 Zeichnungen. Glanzumschlag. DM 16.50 


248 Seiten, 
Ein Bericht der vom Internationalen Touring-Club im Jahre 1956 ver- 
anstalteten Rallye von Genf nach Bombay durch Italien, Jugoslawien, Grie- 


chenland, di 


die Türkei, Syrien, Libanon, Jordanien, Irak, Iran und Pakistan. 
\Ner mit dem Gedanken spielt, auf eigene Faust ohne die Hilfe fremder 
Mlomobilclubs den Vorderen Orient zu bereisen, sollte zuvor dieses Buch 


jesen- 


" Schmellenberg, Gastronomischer Reiseführer 


f 
Ei, Friedrich Middelhauve GmbH., Opladen {Rhld.). DM 3.—. 


Mit Gerling ins Ausland 


 Gerling-Konzern, Versicherungs-Gesellschaften, Köln. 


Diese Broschüre, die kostenlos vom Gerling-Konzern bezogen werden kann, 
sollte jeder durchlesen, der mit seinem Wagen ins Ausland fahren will. 
- Darin sind nicht nur die wichtigsten Bestimmungen ‚der Hauptreiseländer 
aufgeführt, sondern auch alle sonstigen Hinweise übersichtlich geordnet 
aufgenommen. 


_ Urlaubssprachführer Französisch 
Axel Juncker Verlag, Berlin W 30. 224 Seiten, Querformat 11 X 8 cm. Plastikeinband. 
DM 2.90. 


Ein Reisesprachführer, der handlich und praktisch ist. Außer dem üb- 
lichen Vokabularium sind sprachliche Angaben auch über Gewichte, Maße, 
Schilder, Sport, Post, Krankheit und Wetter aufgeführt. Die Dreispalten- 

' Text-Anordnung mit Erläuterung der Aussprache ist recht sinnvoll. 


_ Auto-Atlas Österreich 1:300 000 


7 graphische Anstalt Freytag-Berndt und Artaria, Wien VIl. Neuauflage. Leinen 
Diese Nevauflage, die auf 34 Kartenblättern das Gesamtgebiet Österreichs 

darstellt, wurde wesentlich bereichert; die wichtigste Neuerung besteht 
- darin, daß auf 9 weiteren Kartenblättern im Maßstab 1:2 Millionen der 
- miteleuropäische Raum von Paris bis Budapest mitdargestellt ist. Aller- 

dings würde es der Übersichtlichkeit nicht schaden, wenn die für den all- 
gemeinen Verkehr gesperrten Straßen, die gebührenpflichtigen Forststraßen 
“und Straßen mit Verkehrsbeschränkungen besonders herausgehoben würden. 


_ Autokarte Deutschland 1:700 000 


- Landkartenverlag Schaffmann & Kluge, Berlin-Charlottenburg und Wiesbaden. Spezial- 
- faltung. DM 5.80. : 


_ Diese Neuerscheinung empfehlen wir vor allem denjenigen, die viel die 
Autobahn benützen müssen; die Kennzeichnung der Ausfahrten gefällt uns 
neben der praktischen Falzung an dem ganzen Kartenwerk am besten. 

_ Die wichtigsten Campingplätze sind auf der Karte vermerkt. 


Straßenkarte Südbayern, Tirol, Bodensee 1:300 000 
Kartographische Anstalt Freytag-Berndt und Artaria, Wien. Neuauflage 1958. DM 3.90. 


Dieses Kartenblatt, das in der typischen Manier der „Großraumblätter“ 

dieses Verlages gehalten ist, hebt besonders die großen Durchgangsstraßen 

_ Neraus. Leider vermissen wir aber darauf die Kennzeichnung der gebühren- 

Pflichtigen Forststraßen und der für den allgemeinen Verkehr gesperrten 

Straßen, Auch die Campingplätze sollten etwas deutlicher hervorgeho- 
en sein, 


Straßenkarte 1:250.000, Blatt Stuttgart 
8 IRO.Verlag, München 12. DM 4.50. 


x Dieses Kartenblatt, das von Straßburg bis München und von Heilbronn bis 
Vrich reicht, ist eine reine Tourenkarte, bei der das Landschaftsbild durch 
!e Straße erdrückt wird. Bei einer Neuauflage sollte man sich daher über- 
gen, ob man die Steigungsangaben nicht besser nur durch Winkelpfeile 
ersetzen sollte, was für das Kartenbild zweifellos ein Gewinn wäre, und 
man dafür nicht die landschaftlich Iohnenden Strecken besonders her- 
Qusheben sollte. U.$ 
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Der Wagen, den Sie sich wünschen ®) 5H 0D A 


mit 40PS - 45 PS - 50 PS 
ab DM 4.895.-, ab Grenze o.E. 


besitzt die Eleganz, die Sie er- 
warten, gibt die Leistung, die Sie 
brauchen, bietet den Komfort, 
den Sie verlangen. 


Importeur für Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hamburg, 
Bremen, Schleswig-Holstein und Berlin: 


ASCHOFF & CO. G.m.b.H. KREFELD 
Oppumer Straße 67/69 $. Nr. 28427 
Zentralersatzteillager Krefeld, Hardenbergstraße 85 
Ein Netz von 200 Händlern und Werkstätten betreut Ihren Wagen. 
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wenn Sie auf einer Auslandsreise plötzlich einen 
Arzt, eine Apotheke oder gar ein Krankenhaus in 
Anspruch nehmen müssen! Denken Sie immer 
daran: Versicherung deckt jeden Schaden, 
auch diesen! 
Für 18 Groschen die Woche übernimmt eine 
der führenden Privatkrankenversicherungen des 
Bundesgebietes Ihre Arzt-, Arzneimittel- und 
Krankenhauskosten im Ausland bis zur Höhe von 
1500.- DM (... und diese Summe können Sie 
beliebig vervielfachen)! Nur eine Postkarte, 
rechtzeitig vor AntrittderReise geschrieben, schafft 
Ihnen den Versicherungsschein per Nachnahme 
ins Haus. Nennen Sie uns Reiseziel, Reisebeginn 
und Reisedauer sowie Ihre genaue Anschrift 
und die gewünschte Versicherungssumme. 


Volkswehl 


Krankenversicherung 


Versicherungsverein auf Gegenseitigkeit 


Dortmund 
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Münchener hinter 
der Windschutzscheibe 


Meinungsaustausch zwischen dem Fahrer eines 
Lieferwagens, der rechts überholte, und einem 
behinderten Sturzhelm-Roller: „Song S’ amoi - 
ham Sie beim Lehrer Ochs as Fahrn glernt? Is 
Eahna Fahrlehra vielleicht im Schlachthaus 
storm?“ — „Kumm, kumm, gib net a so o mit dein 
Staubsauga, bläde Teerwanzn! Dumm derfst ja 
sei, meinatweng, aba bloß net frech!” - „So bläd 
wia du 's ganz Johr bist, mecht i bloß amoi oan 
Dog lang sei, nacha findat i nimma durch Karls- 
tor!” 

Gemischtes Wortduell am Haltestrich von Wa- 
genfenster zu Wagenfenster: „Song $’ amoi, 
Madam, ham Sie scho amoi wos vom Rechts- 
fahrn ghört? Rechts is do, wo da Dama links is.” 
— „Des miassn grod $ie mir song, Sie mit Eahnan 
Kopf - mit so an Kopf ghert ma net in a Auto, 
sondern auf d’ Wies’'n in a Geistabahn.” - „Ja, 
host so an Diplom-Dotschn scho gseng?! Wenn i 
bloß scho a Weibaleit am Steia siech, statt daß 
s' Schtrimpf schtoppat. | wettat glei, daß ihr 
Oida mit soichane Drimma Friakartoffe in die 
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Haferlschua rumlatscht. A so a brochana Hub- 
schraubal!” — „Jetzt möcht ich aber schon bitten, 
sind S’ doch nicht gar so gewöhnlich.“ — „Wiaso 
gewöhnlich? Für gewöhnlich bin i no vui gewöhn- 
licha. Do ham $' sowieso no a Glück ghabt.” 

Ein Wagen mit Berliner Nummer fährt leicht auf 
einen alten Vorkriegs-DKW auf. „So, des ham 
ma gern, der Herr Icke Icke. Miassn Sie mit Eah- 
nana Notopfer-Arche an bayrischen Gönner 
ostangIn?!”- „Na nu geben Sie schon nicht so an, 
mit Ihrem Blätterteig-Bomber. Is ja nischt pas- 
siert.“ — „Passiert soid aa no wos sei! Nacha 
daadn Eahna Eahnane Verwandten nimma kenna, 
wann $’ überhaupt no hoamkumma daadn! Weil 
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i Eahna nämli nacha wos do hätt.“ — „Ooch 
Mensch, wat könnten $ie mir denn schon tun? 


Sie könnten ma höchstens leid tun. Sie bayrischer 


Seppl, Sie!” 

Zwei Motorradler, die sich ins Gehege kamen: 
„Jetzt so a Wuidbahna! Wan i scho Robinso 
hoaß, nacha bleib i doch auf meina Insl und fahr 
net ausgrechnet üban Stachus.” — „Warum, woin 
Sie mia vielleicht 's Fahrn lerna? Agrat Sie! Do 
ham Sie no oiwei Eahnana Großmuatta mit da 
Zindkerzn beim Koinhoin leichtn woin, do hob i 
scho den fünften Kickstarter obrocha ghabt.” - 
„Ja, so schaung Sie aa aus! Do wo Sie her san, 


wartn ja d’ Leit no mit 'n Besn und di Schaufe' 


hinter jedn Auspuff. Do gibt's ja nix wie Leis und 
Fläh, und de san krank. Aba an gsundn Gräßn- 
wahn! Meng $’ mi net recht kräftig... ..?“ - „Na, 
des hob i leida scho an andern versprocha. Aba 
wos untahoit i mi denn mit sowos. Sie san ja 
dümma wia a Sack voi Oxnhörndl. Sie armer 
einsamer Narr!“ 

Wenn der Mann auf der Verkehrskanzel alle die 
Beleidigungsanzeigen angenommen hätte, die 
ihm im Laufe der letzten Jahre zugetragen wur- 
den, wäre längst ein dickes Adreßbuch voll. 
„Aber“, so meint er lächelnd, „wenn si de Streit- 
hansiIn Pedale an eahnane Fahrzeige himacha 
lassatn, nachad kanntn s’ mit der Kraft, de wo s’ 
beim Schimpfa vapuifan, jahrelang ohne Benzin 
fahrn.“ 


Siegfried Sommer (im Programm zum Festzug des Ver- 
kehrsparlaments der Süddeutschen Zeitung am 14. 9. 1958). 


Es werde Licht! 


Eine Wohltat ist es, daß neben so mancher Straße 
auch so mancher Straßentunnel gebaut wird. 
Diese Tunnels sind, wenn sie lang genug sind, 
Nachtstrecken mitten am Tage. Sie bilden eine 
wunderschöne Gelegenheit, gewissermaßen in 
Zeitrafferaufnahme erleben zu lassen, was 
Autofahrer unter Standlicht verstehen. Nehmen 
wir den unlängst fertiggestellten, 830 m langen 
Wagenburg-Tunnel, der in Stuttgart zwei Stadt- 
teile so angenehm zeitsparend miteinander ver- 
bindet. 

Ein großes Transparent am Eingang der Röhre 
fordert mit großen Buchstaben dazu auf, das 
Standlicht einzuschalten. Und nun geht es los. 
Da flammen Abblendlicht, Hauptscheinwerfer und 
Nebellampen auf, vor meinem Bug entzündete 
sich gar der Rückscheinwerfer an einem VW. Oft 
flammt überhaupt nichts auf. Im Nebel (nicht im 
Tunnel, die Verwirrung wäre nicht auszudenken), 
wenn kein Schild um Standlicht bittet, ist dann 
vorwiegend Standlicht zu sehen. Schwere Sprache, 
die deutsche Sprache. 

Aber der Wahrheit die Ehre: Viele Tunnel- 
benutzer wissen tatsächlich, was Standlicht ist, 
und sogar, wie man es einschaltet. Ich habe es 
getestet. Ich fragte mittags einige Autofahrer, ob 
sie nicht heute morgen durch den Wagenburg- 
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Tunnel gefahren wären. Sie nickten und meinten 
warum. Oh, murmelte ich, wegen des Stand. 
lichtes, das noch brennt. Seitdem dieser Tunnel 
eingeweiht wurde, sieht man am hellichten Ta RK 
viele Autos mit Standlicht in Stuttgart kreuzen E 
oder parken. Es ist genau wie mit dem Fernseh. 
apparat. Wer Bescheid weiß, wie man aus 
schaltet, ist zu beneiden. Übrigens würden Si 
nachts mit Sonnenbrille fahren? Im Wagenburg. 
Tunnel erlebt man es. Donnerwetter, Donner. 
wetter! September 
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Das sieht nach mehrfachem Überschlag aus, und. 
man bedauert die Insassen, die kaum ohne 
schwere Verletzungen davongekommen sein. 
dürften. Aber das Mitleid ist fehl am Platze, hier 
fand kein Unfall statt; der Totalschaden - foto- 
grafiert in Württemberg zwischen Neckarrems 
und Waiblingen — hat eine recht ungewöhnliche” 
Ursache: . 
Am Tage vorher stand der gleiche Wagen an der 
gleichen Stelle; äußerlich völlig unbeschädigt, 
aber offenbar mit einem Antriebsschaden, denn 
er war zur Sicherung gegen einen Kilometer- 
stein gerollt. Daß er am nächsten Tage nur noch 
Schrott war, wurde durch wuchtige Schläge mit 
einer halben Kardanwelle bewirkt, die auf.dem 
Foto vor dem Lenkrad aus der Karosserie ragt! 
Und diese Schläge wurden anscheinend nicht von 
Attentätern, sondern vom Besitzer des Wagens 
selbst ausgeführt! B 
Man liest derlei Vorkommnisse aus Amerika, wo- 
her Auto und Besitzer stammen: Wenn es da bei 
einem älteren Auto der Motor nicht mehr täte, 
so ließe man den Wagen einfach stehen. Wir 
dachten, das sei nicht mehr Usus, aber hier pas- 
sierte es mitten in Württemberg, das offenbar 
mit Texas verwechselt wurde: Der Wagen war 
anscheinend mit einem Kardanbruch liegenge- 
blieben, und weil der Besitzer ihn nicht mehr 
mochte, aber auch niemand anders etwas davon 
haben sollte, beschloß man (sichtlich), das letzte” 
Wort der Müllabfuhr zu überlassen. 

Die ist aber bei uns allenfalls auf Spielzeugautos 
eingerichtet. Richtige Autos jedoch sind kein 
Spielzeug — jedenfalls nicht im Lande Württem- 
berg. si 
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- ob „alte Mühle” - 
FÜR ALLE JAHRESZEITEN: 


ob Kaltstart 
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